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Wiss~H s~ smoH . . . 

e daß im ersten Halbjahr 1962 acht 
Bauzüge der Deutsche,~ Reichsbahn 
mit über 1200 Arbeitern die wichtige 
internationale Hauptstrecke Berlin­
Frankfurt (Oder) völlig überholt 
haben? Unser Bild zeigt eine Scllot­
terbettreinigangsmaschine im Ein­
satz in der Nähe des Berliner 
S-Bahnhofes Willleimshagen 

e daß die Elektri{LZierungsarbeiten 
an der Strecke Sofla- PLovdtv tm­
längst abgeschlossen wurden? 

Die Länge dieser Eisenbahnlinie be­
trägt 156 km. Sie wird von 22 Elloks 
mit je 3040 kW und einer Geschwin­
digkeit vo1t 110 kmj h befahren. Jetzt 
wird an der Umstellung einer ande­
ren wichtigen Bahnstrecke. Sofia­
Russe. auf elektrische Traktion ge­
arbeitet 

e daß in der Sowjetunion 1962 
2020 km Eisenbahnlinie elektrifiziert 
werden und der Vbergang von 
Dampf:::ug- auf Dieselzugförderttll{} 
vorgenomme11 wird? Am Ende des 
Jahres beträgt die Streckenlänge, auf 
denen die neuen modernen Lokomo­
tiven den Dienst verrichtell, 51 000 
km und der Anteil der Elektro- und 
Dieselloks erreicht 61 u u der Cesamt­
zagförderung 
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8 AUGUST 1962 · BE R LI N • 11. JAHRGANG 
DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

IX. Internationaler Modellbahnwettbewerb in Rostoc:k 

Großartiger Auftakt 
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 

Neun Jahre sind schon eine lange Zeit im Leben eines 
Menschen. Als vor nunmehr neun Jahren die Redaktion 
unserer Fachzeitschrift zum ersten Modell bahn-Wett­
bewerb aufrief, ahnte gewiß noch niemand, welchen 
großen Erfolg dieser Wettbewerb einmal haben sollte. 
Es hieße Eulen nach Athen zu tragen, wo1lten wir hier 
noch einmal ausführlich darüber berichten; die alljähr­
lichen Veröffentlichungen legen vielmehr ein beredtes 

Zeugnis dafür ab. Soviel sei daher nur in aller Kürze 
noch einmal in die Erinnerung zurückgerufen: Von 
einem anfänglich nationalen Weltstreit unserer Modell­
bahnfreunde wurde ein weit über unsere Landesgrenzen 
hinaus bekanntet· und beliebter internationaler Wett­
bewerb mit nicht nur ausländischen Teilnehmem, son­
dern seit zwei Jahren auch ausländischen Mitveranstal­
tern. Was die Friedensfahrt in jedem Jahre für Tausende 

H1!d 1 Prof. Or.-lny. llllbll. 1/tua/d I<ur: u;äl.rencl seiner Ansprache bei cler Sieyere/11"1111!1 111 Ro.~tock 
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Radsportbegeisterter in vielen Ländern ist, das stellt 
in kleinerem Rahmen unser internationaler Modell­
bahn-Wettbewerb für die Modelleisenbahner zahlreicher 
Länder Europas dar. Wir Modelleisenbahner der Deut­
schen Demokratischen Republik freuen uns in jedem 
Jahr immer wieder, bei dieser .Gelegenheit unsere 
eigenen Leistungen mit denen von Freunden aus dem 
Ausland messen zu können, wo dabei keine Rolle spielt, 
welche Sprache der Teilnehmer spricht oder welcher 
politischen Ansicht er ist. Ganz besonders hat es uns 
daher auch in diesem Jahre gefreut, daß wiederum 
mehrere Freunde auch aus westlichen Ländern, aus 
Westber1in und Westdeutschland ihre Modelle zu uns 
sandten, dabei das Adenauer- und NATO-Gefasel von 
der "nichtexistenten DDR" offensichtlich mißachtend. So 
wird die Beschäftigung mit der Modelleisenbahn wirk­
lich zu einem völkerverbindenden Mittel, so wie es das 
Statut unseres DMV auch vorsieht. 
Doch nun zurück zum diesjährigen IX. Internationalen 
Modellbahn-Wettbewerb in Rostock. Dieser unterschied 
sich in einigem von seinen Vorgängern. Der bedeu­
tendste Unterschied lag aber gewiß darin, daß dieses 
Mal nicht die Redaktion unserer Zeitschrüt, sondern 
der Deutsche Modelleisenbahn-Verband als Hauptver­
anstalter m Erschemung trat und damit glei~zeitig sein 
erstes größeres Debüt in der Offentliehkelt zu bestehen 
hatte. Und wir möchten und können ruhig vorweg­
nehmen: ein Debüt, das er glänzend bestand. 
Weit uber hundert Teilnehmer mit nahezu zweihundert 
Mode11en wurden in die Wettbewerbs-Liste eingetragen 
und stellten sich mit ihren Arbeiten der internationalen 
Jury. Aus allen Bezirken der DDR, aus Niedersachsen 
wie aus Hessen und Westberlin, aus der CSSR, Ungarn, 
Frankreich und weiteren Ländern trafen bis zum 
25. Mai d. J. die Postpakete und Expreßgutsendungen 
bei uns ein. Wieviel Mühe, Sorgfalt und Fleiß alle Ein­
sendet· in die Modelle gesteckt hatten, das vermögen 
weder der Berichterstatter in diesen relativ wenigen 
Zeilen noch der Bildreporter in den paar Bildern auch 
nur annähernd wiederzugeben, das konnte nur der er­
messen, der Gelegenheit hatte, a11es selbst zu sehen. 
Aber auch in einem weiteren Punkt lag ein Unterschied 
zu den vorhergehenden Veranstaltungen dieser Art: 
Die fingesandten Modelle waren in allen Bewertungs­
gruppen - diese bitten wir dem Aufruf in unserem 
Heft 2f1962 zu entnehmen - um einige Grade besser, 
das gesamte Leistungsniveau lag höher. So hatte es die 
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Bild Z Eine solide Ar· 
beft von Olaf HerJen 
aus Dresden: eine Bau­
reihe 78 in HO, ausge· 
zclcllnet mit einem 
ersten Prets in der 
Gruppe A 3 

IX. Internationaler Modellbahnwettbewerb in Rostock 

Jury, die aus den Herren Dipl.-Ing. Ferenc Szegö, Präsi­
dent des Ungarischen Modellbahn-Verbandes, Ing. 
Borivoj Gryc, Mitglied des Präsidiums d es Modellbahn­
verbandes der CSSR, Helmut Reinert, Generalsekretär 
des DMV, Hansotto Voigt, KdT und Mitglied des Prä­
sidiums des DMV, Karlheinz Brust, Hochschule für Ver­
kehrswesen Dresden, und Helmut Kohlberger, Redak­
tion "Der Modelleisenbahner" und Mitglied des Prä­
sidiums des DMV, bestand, mitunter recht schwer, eine 
gerechte Entscheidung zu fällen. 
Da eine überraschend große Anzahl von Eisenbahn­
drehkränen und sonstigen Kränen eingegangen war, 
entschloß sich die Jury einmütig, eine ursprünglich 
nicht vorgesehene Bewertungsgruppe D für diese Mo· 
delle einzurichten. Allein der EDK 50 (nach unserer Bau­
anleitung vom Heft 2f62) war wohl 15mal in den Nenn­
größen TT und HO vertreten. Am 7. Juni 1962 ging in 
Berlin die Jury in einer unermüdlichen und gründ­
lichen Kleinarbeit daran, sämtlichen Modellen den Platz 
zuzuordnen, den sie in der Skala der wertmaßigen Reihen­
folge verdienten. In einigen Fä\;en wurden mehrere 
gleichwertige erste, zweite oder auch dritte Preise verge­
ben, da es ungerecht gewesen wäre, zwischen dem einen 
und dem anderen Modell einen Unterschied zu machen. 
So erhielt z. B. Herr Olaf Herfen aus Dresden für eine 
hervorragende Tenderlokomotive der BR 73 in HO eben­
so einen ersten Pn~is in der Gruppe A 3 wie Herr Roland 
Buschan für eine T 3 in Nenngröße 0. Diese T 3 konnte 
sogar richtig ofeifen und läuten. Besondere Bewunde­
rung fand auch bei allen, die sie sahen, eine TT-Lok 
der BR 89 (T 3) von Herrn Erwin Mischok aus Berlin. 
die eine richtig funktionierende Allan-Steuerung besaß. 
Bei den Wagenmodellen in der Gruppe E dominierlen 
die Herren Szentivänyi aus Budapest mit großartigen 
Spur-0-Fahrzeugen, Schnitzer aus Kleinmachnow mit 
HO-Güterwagen und Karl-Ernst Hertarn aus Naunhof 
mit einem Wagen der ersten deutschen Eisenbahn und 
einem weiteren HO-Reisezugwagen der DR sowie in der 
Jugendgruppe Wolfgang Teßmer aus BlankenhainfTh. 
mit guten HO-Wagen in Pappbauweise. Unter den Ge­
bäudemodellen fielen ganz besonders die von Alexander 
Ocskay aus Budapest auf, die mit weitem Abstand einen 
ersten Preis belegten. Dabei handelte es sich vor allem 
um ein Einfamilienhaus in HO, das eine völlige Innen­
einrichtung besaß, ganz gleich, ob es sich um Bücher 
im Blicherschrank oder um Teppiche, Bilder oder Möbel 
handelte, alles war in dem Hiiuschen nachgebildet, 
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sogar ein echt ungarischer Weinkeller fehlte nicht. 
Sonderpreise wurden auch einige vergeben, so z. B. an 
den ältesten Teilnehmer, Herrn Otto Döpke aus Stral­
sund (78 Jahre) Mer an Herrn Helmut Dreßler aus 
Nordhausen für eine exakt arbeitende Schiebebühne, 
oder an Herrn Herberl Holzapfel aus Leipzig, der eine 
BR 14 in Nenngrcße I, mit Damp( betrieben, ausstellte. 
Unsere Leser und auch die Sieger werden es gewiß 
verstehen, wenn wir unmöglich alle 35 Preisträger ein­
zeln mit ihren Modellen hier ei·wähnen können, wollen 
wir doch noch etwas über den Verlauf der Ausstellung 
in Rosteck berichten. 1\m 14. Juni fand in Gegenwart 
der Jury und weiterer ausländischer Gi1ste im Haus 
der Deutsch-Sowjetischen Freundschaft in Rosteck die 
Siegerehrung statt. Von 35 Siegern hatten 33 nicht den 
zum Teil recht weiten Weg zur Küste gescheut, ein 
gutes Zeichen für den Enthusiasmus, den unsere 
Freunde aufbringen. ProL Dr.-Ing. habil. Harald Kurz 
nahm als Vizepräsident des DMV die Ehrung vor und 
eröf[nete anschließend die Ausstellung, die im gleichen 
Hause in einem schönen Saal stattfand. Insgesamt be­
suchten annähernd 2000 Personen die Ausstellung. Wir 
hatten m Rosteck einen Er(olg, mit dem wir im Norden 
unserer Republik nie zuvor gerechnet hatten. Es soll 
fürwahr kein Kompliment sein, aber Rosteck war uns 
mit seinen aufgeschlossenen Menschen, der stark inter­
essierten örtlichen Presse der bisher angnehmste 
Ausstellungsort. Es war wirl<lich ein großartiger Erfolg. 
Wir wollen es daher zum Schluß nicht vergessen, allen 
denen, die zum Gelingen dieses Erfolgs beitrugen, ob 
unseren ausländischen Freunden, ob unseren Modell­
eisenbahnern, ob dem GIIG Kulturwaren Rostock, dem 
HO-Warenhuas "Hansa··, dem Haus der DSF und so 
vielen anderen, r.och einmal recht herzlich zu danken. 

Helmut Kohlberger 
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Bild 3 Erwlrt Mfseltok, 
59 Jahre alt, aus Ber­
lin, bastelte 1"1'11 großem 
Können ein kleines 
Wunderwerk an Prä­
zision, eine T 3 ln TT. 
Ganz klar, da/ur gab 
es einen zweiten Preis 
in Grttppe A 3 

Bild 4 Und ltler noch 
eine T 3, jcdoelt fn HO. 
Horst Kohlberg aus 
Sömmerda ltolte sielt da­
mit einen dritten Preis 
in derselben Gruppe 

Bild 5 Kurt Weber aus 
Leipzig berclclterte sei­
nen TT-Falu·zcugpark 
mit dieser Scltlcppten­
derlok (lcr BR 58, an­
gefertigt aus Zeuke­
Teilen 

Bild 6 Eine Pazlfik­
Lokomotlve der SNCF" 
naltm sielt WUII Wcnd­
ler aus wcstberlin als 
Vorbild filr sein Modelt 
in der Nenngröße 0 

Bild 7 Ein gern ge­
sehener Galt aus F"rank­
reielt ist beim Wett­
bewerb Immer wieder 
Jean Gennesscaux; dies­
mal mit zwei HO-Loks, 
/tler eine Garraftloko­
motive der silda/rlka­
nisclten Baltn 
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Bild 8 In HO eine E 04; Wl!li Hoppe 3 
aus Magdeburg war der Einsender 
dieses Modells 

Dl!d 9 FUr dieses heruorragende TT-
1\fodell einer E J1 mit automatischem 
Lichtwechsel erhielt Hans IVeber aus 
Berlin einen dritten Preis ln der 
Cruppe A 3 

Bild 10 Drei Nenngrößen - dreimal 
eine T 3 (siehe auch Bild 2 und 3). q ..-_..."...._""""_"""'_~,...",.,..-..... ,.....--,...,::-1,"...:7.",....."r'J~~~-wt~'-~'~'"'"-9"·-
Roland Buschan aus Hcldenau bekam 
dafür einen verdiente•l ersten Preis. 
Das 0-1\fodell pfeift und lllutet sogar 

BILd 11 Ebenfalls in der Nenngröße 0 
war diese 2'Cl'-Lokomotlve der Reihe 
301 der MAV, gebaut von Ladlslaus 
Baranyl, Budopest 

Bild 12 Karl-Ernst Hertarn aus Naun­
hof bel Leipzig war der Schöpfer 
dieser gut detaillierten HO-Lok der 
BR 86 
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11 Bild 13 Und noch einmal 
eine SNCF-Lakomotlve, die­
se eine fiO-EIIok von Horst 
Apel aus Nordhausen 

Bild 14 Die Interessante 
asymmetrische E 21 in HO 
als Modell von Dleter 
Kutln aus Zwlcl«<u 'Sa. 

Bild 15 Die /Jiteren Elloks 
hatten es alesmal ansehel­
nend den Teilnehmern be­
sonders angetan: hier eine 

12 E 52 von \V alter Hensel aus 
Plma 

Bild 16 Joacltlm Schnitzer 
aus Klelnmaehnow bei Ber­
lln ztlhlt schon zu den 
stanatgen PreiStrtigern. ute­
ses Jahr erhielt er für zwei 
HO-Güterwagen einen zwei­
ten Preis in Gruppe B 3 

Bild 11 Filr seine Leistun­
gen in der Gruppe B 3 
wurde Karl-Ernst Hertarn 
aus Naunl•of mit einem 
dritten Preis bedacht 
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Bild 18 15 J ahre alt ist erst Wolf­
gang Tepmer aus Blankenhain 
(Thllrfngen), der als Sieger der 
Gruppe B z rrit diesen drei HO­
Wagen fn Pappbauweise ltcruor­
glng 

B ild 19 Aus Westberlln sandte 
Achlm Bell eine Zweiwagenein­
heit der Berliner S-Bahn ln HO 

·~-----
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. , 
23 24 
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Bild 20 Vdo Kasch aus Berlfn ist 
der Erbauer dleS<'S schmucken 
Berggasthofes in HO 

Bild 21 Das tvar der erste Preis 
in Gruppe C 3: Ein Einfamilien­
haus mit kompletter I nnenein­
richtung, gebaut von Alexander 
Ocskay, Budopest 

Bild 22 Ein modernes BerghoteL 
in TT fertigte Helmut Dreßler 
neben einer Schiebebühne, beides 
eine seltr saubere Arbeit 

Bild 23 Wolfgang Kaden aus Frei­
berg Sa. ist sehr vielseitig. FUr 
diesen Steinbruch trlt Verlade­
station in TT bl'kam er ln der 
Gruppe c J den zweiten Preis. 
fiir eine TT-Lok einen drlttell 
Preis 

21 

Bild Zl D<'r 1\fodl'rlbahnhof Wle­
senau u:ar gleich mellrmals vcr­
tretell. auch II. Vhlmann aus 
Karl-Marx-Stadt bastelte einen 
solchen 

Fotos: Cerhard lllner. Leip:lg 
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Bild 1 Von einem mittleren Durch· 
gangsbahnhol an zweig leisiger Ring· 
strecke 1wcigt eine cing loisigc 
Nebenbahn .,hinauf in die Berge" 

Bild 2 links im Bild sieht man einen 
Teil des kleinen Nebenbahn End­
bahnhofes 

Bild 3 Der Hintergrund Ist recht 
natürlich gema lt . Doch ein kritischer 
Hinweis sei erlaubt: die gebogene 
Brücke ist nicht vorbildgerecht 

Ein Tischler und ein Schrank 

J)l:J: ~ ll)I) I:LLEISENßJ\IINER ~ 1% 2 

2 Daß ein Tischler mit einem 

Schrank zu tun hat, ist nicht un­

gewöhnlich, daß sich ober ein 

Tischler in seiner Freizeit mit 

einem Schrank beschä ftigt, in dem 

eine TT-Model lbohnonloge unter· 

gebracht ist, das ist schon wesent· 

lieh seltener. Unser Leser Werner 

Frost aus Hortho ist der .,modell­

bohnernde Tischler". Er baute sich 

eine 2X 1.30 m g roße Plotte und 

brachte diese in einem Klapp· 

schronk unter. 20 Tl-Weichen 

wurden von Herrn Frost selbst an· 

gefertigt und die Lichtsignale mit 

Piko-Scholtrelais automatisiert. 

Die Anlage ist in 12 Stromkreise 

untertei lt, die wohlweise in Z· 

Schaltung an drei Tronsformoto· 

ren geschaltet werden können. 

Gesomtbouzeit: 16 Monate 

20i 



Sold 4 Der Personenzug, ge 

zogen von emer 23' • bringt '" 
einem Kü hlwogen Fisch mit 

Bild 5 Oos Foto steht für 

einen Gle sp'on 

ßold 6 Blicl, ouf den Neben · 
bohn l!ohnhof 

r OIOS: Frost, Hortho 

Ein Tischler 

und ein Schrank 



• 
Die Gründung des Deutschen Modelleisenbahn-Ver­
bandes fand in breiten Kreisen der Modelleisenbahner 
und Freunde der Eisenbahn Zustimmung. Das geht aus 
den zah lreichen Zuschriften hervor, die wir erhielten. 
Besonders erfreulich ist, daß staatliche und gesellschaft­
liche Organe unsere Arbeitsgemeinscharten in ihrer 
Arbeit unterstützen. Vorbildlich arbeitete hier die Abt. 
Kultur beim Rat des Kreises Bitterfeld, die in ihrem 
Bereich alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisen­
bahn organisatorisch erfaßte, um sie zur Mitarbeit in 
unserem Verband zu gewinnen. 
Aber auch die bereits organisierten Arbeitsgemein­
schaften haben ihre Arbeit verb<:!ssert urd berichteten 
uns vor ihren Erfolgen. So haben z. B. die AG Dresden­
Neustadt und Reichsbahnamt Erfurt anläßlich des dies­
jährigen Tages des Eisenbahners Ausstellungen durch­
geführt und öffentlich Rechenschaft über ihre Arbeit 
gegeben. 
Bei em1gen Arbeitsgemeinschaften und einzelnen 
Modellbahnfreunden gibt es jedoch noch Anfangs­
schwierigkeiten. Deshalb bitten wir alle "alten Hasen", 
aus ihren Erfahrungen zu berichten, wie sie an den 
Aufbau einer Arbeitsgemeinschaft herangingen und wie 
sie die dabei auftretenden Schwierigkeilen überwunden 
haben. Wir werden dann in jedem Heft an dieser 
Stelle darüber berichten und hofCen, da~ ein solcher 
Erfahrungsauslausch eine gute Hilfe für viele Freunde 
sein wird. 
Nachstehend geben wir die Anschriften von Arbeitsge­
meinschaften bekannt, die neu in unseren Verband auf­
genommen wurden: 

Name der AC Anschrift 

AC Modellelsenbahn B! Schönheide-Mille 
AC Modellelsenbahn Bf Dresden Hb! 
AC Bitterfeld Rat des Kreises 

AC Arnstadt ThOr. Arnstadt "ThUr. 
Htilsemagnstr. 11 

Freundschaft ! Freundschaft ! 

Leiter 

COnte r Hahn 
Cott!rled Richter 
Altred Barte!, 
Dinerfeld 
Rich.-Stahn-Str. 25 
Rudolf Körner 

Eine große Modellbahnanlage überreichte der Präsident 

de1· Deutschen Volkspolizei Berlln vor einigen Wochen 

einer Gruppe sowjetischer Pioniere während einer Fest­

veranstaltung anläßlich des Tages der Befreiung vom 

Faschismus. 

Drei Bahnhöfe, vier Züge, automatische Signalanlagen, 

Weichen und Gebäude gehören zu dem Modell, das acht 

Volkspolizisten der Hauptstadt Berlin in insgesamt 2500 

Stunden liebevoll für die sowjetischen Mädchen und 

Jungen hergestellt haben. Zur Freude -eUer vel'läuft die 

erste Probe- und Obergabefahrt völlig reibungslos 

Foto: ZB 
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Aus der Organisation berichtet 

AC Kaliwerk Volke­
rodn 

Menteroda ThUr. 
Steinbergweg 6 
B! FUrstenwalde,' 
Spree 

Rlchard v. d. Osten 

AC Modellelsenbahn Herben Hartfiel , 
Lenlnstr·. 3 

AC Borgsdort 
AC Modelle lsenbahn 

Borgsdorf b. Berlin 
Kulturhaus .,Völker­
freundschaft". 
F rankfurt 0., Birn­
baumsmühle 

Helnz Canschow 
Anur Antrack 

AC Ostritz Sa. Leuba B 21, Krs. 
Cörlitz 
Radebeui 'Sa. , Hof­
lößnitzstr. 30 
Arnstadt Thür. 

Knrl-llcinz Kern 

AC Radebeul 

AG Erweiterte Ober­
schule 

Rolf Fährmann 

Frhhjor Thlele 

Nachstehend aufgeführte Modellbahnfreunde wollen 
eine AG gründen. Wir bitten alle Interessenten aus der 
Umgebung, sich bei diesen Freunden zwecks Gründung 
einer AG zu melden: 

I. Ku1·t Schu~ter, Bad Freienwalde, Coethestr. 4 
2. Karl Be rges, Danstedt Krs. Halbe•·stadt, Im Tor 139 
3. Ru<ll Bh:ruat, Loltz, Krs. Demmln, Thlllmannstr. 38 d 
4. Altred Ruhmke, BC Berlin-Schönewelde 
S. Frltz Rust, P otsdam, Neuer Canen, Modellelsenbahn-

Lehranl. 
6. Lothar CrUnenberg. Berlin N 54. Weinbergsweg 8 
7. Joachlm K:l!ersteln, Lobenstein ThUr., Gallenberg 
8. Herben Cudra, Jena. Spitzweidenweg 99 
9. Peter Kleßllng, LUbbenau. B loCk 20 e 

10. Ulrlch Nchmert, Eibau Krs. l.JQbau, August-Bebei-Str. 751 b 
11. Frltz Zimmermann, Zittau. Burgstr. 4 b 
12. Helnz Wagner, VEB Fortschritt. Slnwhz l<rs. Bautzen 
13. Joachlm Ctesenhagen, Bahnbetriebswerk Wlsma r 
14. Herbcrt Prinz, Bt Nlemegk Krs. Bclzlg 
15. Helmut !<lose, Halle Trotha. Bahnhofstr. 4 

16. Ekkehard Ullrlch, Leipzig N 22, Cooperstr. 1 
17. Horst Schrödter. Leipzig N 22. Hoeppnerstr. 9 
18. Horst Kuhnert. Dresden A 36. RUUistr. 1 
19. Johannes Schuhmann, Dresden N 30. Naundor!er Str. 11 

20. Helmut Plnkomelly, Halberstadt Harz, Vor den Theken­
bergen 

21. Johanncs Epperletn, Kari-Marx-Stadt C 1. Straße der 
Nationen 109 

Relnert, Ccncralsckretiir 
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Als die 

noch über den Rennsteig fuh r 

Was hat denn eine Postkutsche in unserer Fachzeit­
schrift zu suchen? Diese Frage mag berechtigt sein, 
abe1·, waren vor dem Bau der Eisenbahnen die Post­
kutschen nicht das einzige Verkehrsmittel? Und in 
vielen Gegenden Deutschlands ist es noch gar nicht so 
lange her, seit der Klang des Posthornes verstummte 
und statt dessen der Pfiff der Lokomotiven in den 
Tülern widerhall t. So war es auch in dem Teil des 
Thüringer Waldes, den w ir für die heutige Betrachtung 
ausgewählt haben. Immerhin sind es schon 50 Jahre 
her, seit der let~te Postwagen in Schieosingen ausfuhr. 
Ober 30 Jahre erfreuten sich die "Wüldler" an ihm, 
aber die Freude war sicher nicht geringer, als die erste 
Eisenbahn den vertrauten Wegen der Postkutsche 
folgte. Die Entwicklung machte auch vor den Bergen 
und Wäldern des Thüringer Waldes nicht halt. Die 
Kraft der Arbeiter und de1· Geist der Ingenieure ver­
einigten sich und schufen mit dem Bau dieser Eisen­
bahnen ein großes Werl<, das dem Fortschritt diente. 
So wollen wir heute wieder gemeinsam in alten Archi­
ven bläbtern, um uns ein Bild zu machen von den 
Schwierigkeiten und Hemmnissen, die überwunden 
werden mußten, ehe auch dieser Teil des Thüringer 
Waldes dem Eisenbahnve1·kehr erschlossen wurde. 
1. Die ersten Eisenbahnprojekte 
Vo1· fast 100 Jah1·en wurden be1·eits emsthafle Ver­
handlungen geführt, und man wollte den mittleren 
Thüringer Wald (Raum Ilmenau-Suhl-5chleusingen) 
an die Eisenbahn anschließen. 
Das erste Eisenbahnprojekt sah eine Linienführung 
von Arnstadt-Plaue-llmenau- Suhl nach Grimmenthai 
vor. Damit sollte eine Verbindung zwischen der bereits 
bestehenden Thüringischen Eisenbahn über die Stich­
bahn Dielendorf-Amstadt (eröffnet 1867) und der 

j}Je Jlrec}{e Jlmenau-Juhl· 6rimmtnfhal 

- Bahn N 
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Werrabahn (eröffnet 1858) hergestellt werden. Daneben 
bestanden aber noch Projekte einer Bahn von Gotha 
über llmenau nach Saalfeld bzw. Arnstadt-Ilmenau­
Saalfeld, die uns aber in diesem Zusammenhang 
weniger interessieren. In einigen Versammlungen des 
EisPnhahn-Komitees in Ilmenau im Jahre 186·1 wurde 
bereits ein genaues Projekt einet· Eisenbahn von Arn­
sttldl über Plaue, Ilmenau, Königsee, Blankenburg nach 
Saalfeld diskutiert. In ihm wird zunächst die Linien­
führung von Dielendorf (heute Neudietendorf) nach 
Arnstadt ausführlich erläutert. Der Bf Arnstadt wurde 
dabei so vo-.gesehen, daß jederzeit ein Anschluß der 
projektierten Linie nach llmenau ohne große Schwierig­
keLten möglich war. In den Protokollen dieser Sitzun­
gen erfolgte nun eine genaue Beschreibung der Strecke 
Amstadt-Plaue. Bei Plaue sollte die Linie das Ceratal 
verlassen, um dem Stollenbach, auch Martinrodae1· 
Grund genannt, zu folgen. Dieser Grund bildet das 
Haupttal, das seine Richtung auf Ilmenau nimmt und 
eine viertel Meile vor dem Ort beim Dorfe Roda in 
einer tiefen Einsattelung ausläuft. Der Badeort Elgers­
burg mußte auch unbedingt eine Station bekommen. 
Von dort aus sollte die Bahn im Talg1·und entlang 
nordöstlich an Roda vorbeigeführt werden. Die Station 
Ilmenau wäre nach diesem Projekt in die Nähe der 
Ziegelei gekommen. Von dort aus sollte sie beim 
Hüttenwerk Grenzhammer das Ilmtal auf einem 35 Fuß 
hohen Viadukt überqueren, um auf der rechten Tal­
seite der Ilm über Gehren nach Langewiesen weiler­
geführt zu werden. Von einer weiteren Schilderung der 
Linienführung bis Saalfeld sei hier abges<.>hen. 
Wie sollte nun das Projekt Ilmenau-Suhl-Grimmen­
thal verwirklicht werden? Im Jahre 1868 wurde in 
einer Broschüre die Linienführung veröffentlicht, die 

v. P/out 
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wie folgt geplant war (Bild 1): ,.Von Ilmenau führt sie 
im Ilmtale hinauf, d ieses mit einer Brücke und einem 
großen Viadukt überspannend nach Manebach und 
Meyersgrund, auch diesen mit einem Viadukt über­
schreitend und dann im Freibachtale in Steigungen 
von 1 : 60 und 1 : 55 bis zum Blauen Stein hinaufstei­
gend und zwischen Finsterberg und Schmücke den 
Wald auf 2145 Pariser Fuß Höhe über dem Meere mit 
einem 6000 Fuß langen Tunnel untet• dem Rennsteig 
durchbrechend. Mit einem Gefälle von 1 :52 und 1 : 60 
an der linken Seite des langen Lautertales hinab­
steigend, um den Dölln und Ringberg herumführend 
und mit einer langen Entwicklung bei Suhler Neuen­
dorf ankommend, wo der Bahnhof für Suhl in 1650 Fuß 
Höhe über dem Meere angelegt wird. Von hier steigt 
die Bahn weiter hinab und etabliert eine Hallestelle 
bei Heinrichs, fällt immer stärker absteigend bis Dietz­
hausen und erreicht h ier das Tal der Hasel, in welchem 
dann ohne alle Schwierigkeiten nach ferneren 1 1/~ Mei­
len Länge die Werrahahn bei Grimmenthai erreicht 
wird." Heute wissen wir, daß dieser Plan, obwohl er 
in jeder Beziehung gründliehst vorbereitet war, nicht 
zut· Ausführung kam. Zuviel Länder hätten für eine 
solche Bahnlinie ihre Zustimmung und finanzielle 
Unterstützung geben müssen, und gerade die Kosten­
frage war wohl das Haupthindernis; denn bekanntlich 
wurden in jener Zei t die meisten Eisenbahnen von 
Privatgesellschaften mit staatlicher Unterstützung 
gebaut. 
Und welches von den heißumstrittenen Projekten 
wurde nun verwirklicht? Am 16. Mai 1867 wurde die 
Strecke Dielendorf-Amstadt in Betrieb genommen. 
Neun Jahre später beschloß man, die Bahn bis Ilmenau 
zu verlängern. Die Eröffnung dieser Strecke fand am 
6. August 1879 statt. Ihre Linienführung ist nicht glück­
lich gewähLt. Sie wäre besser von Martinroda über 
Roda nach Jlmenau dit·ekt erfolgt. Da die Strecke aber 
durch vier Staatsgebiete führte und der Herzog von 
Sachsen-Coburg-Goi ha darauf bestand, seinen Badeort 
Elgersbut·g mit anzuschließen, mußte schließlich die 
noch heute bestehende Linienführung gewähl t werden. 
Suhl erhielt seine erwünschte Eisenbahnverbindung 
durch den Bau der Strecke von Plaue nach Grimmen­
thai, die in ihrer Gesamtlänge am 1. August 1884 in 
Betrieb genommen wurde und als erste Strecke mit 
dem 3039 m langen Brandleitc-Tunnel bei Oberhof den 
Thüringer ·Wald in Nord-Süd-Richtung durchquerte. 
Auch die Einwohner Schleusingens führten in dieser 
Zeit einen harten Kampf um den Eisenbahnanschluß 
ihres Ortes, det· mit der Eröffnung der Strecke von 
Schleusingen nach Themar am ·28. Oktober 1888 wenig­
stens teilweise Erfolg hatte. Abet· die Bestrebungen 
blieben weiterhin auf einen direkten Eisenbahn­
anschluß nach Ilmenau gerichtet, um einmal das indu­
striell schon hoch ·entwickelte Gebiet zwischen den 
beiden Orten verkehrstechnisch besser zu et·schlicßen 
und nicht zulel:tJt dem preußischen Kreis Schleusingen 
einen kürzeren und direkten Anschluß zur preußischen 
Rcgierungsbezil·kshauptstadt Erfurt zu verschaffen. Wie 
dieses ·Ziel nun doch noch erreicht wurde, wird im 
folgenden a usführlich beschrieben. 
2. De1· Bahnbau Ilmenau-Schmiedefeld-Schleusingen 
2.1 Die Vorverhandlungen 
Am 17. August 1891 erfolgten ·durch den Bürgermeister 
Schleusingens die ersten Eingaben nach Berlin und 
Erfurt. Es wurde au f die auße1·ordentlich entwicklungs­
fähige Industrie dieser Waldorte und die großen finan­
ziellen Vorteile,· die den anliegenden Forstverwaltungen 
in bezug auf den Holzabsatz zugute kommen, hinge­
wiesen. Monatelang erfolgte keine Antwort. Endlich, 
am 30. März 1892, wurde durch die Eisenbahndirektion 
Erfurt mitgeteilt, daß "im Hinblick · auf die Finanzlage 
des Staates und zahlreiche noch nicht befl"iedigte Ver­
kehrsbedürfnisse anderer Landesteile einer Ausführung 
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des mit erheblichen technischen Schwierigkeiten und 
bedeutenden Kosten verbundenen Projektes · nicht 
nähergetreten werden könne". Die Arbeit des Eisen­
bahn-Komitees wurde aber unermüdlich fortgeführt 
und die erforderlichen Kosten für die Vorarbeiten in 
Höhe von 3000 Mark durch freiwillige Spenden und 
durch den Kreistag aufgebracht. Nachdem die notwen­
digen Berechnungen und Ermittlungen angeste ll t waren, 
reichte man am 27. Dezember 1893 eine zweite Eingabe 

D1e El;enbahnen des 
mittleren Thüringer Waldes 
(Raum ]lmtnau • 5uhl · Sclrleusmgen) 

~ &hn mll Bahnhof 
•••· ·••· Jtra(}e 
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Bild 2 Strccktmfllltrung l!menau-Schlcuslnoen 

e in, der auch ein Kostenanschlag in ·Höhe von 
4 440 000 Mark und eine Rentabilitätsberechnung bei­
gefügt wurden. Diese zweite Eingabe hatte gewissen 
Erfolg, ·denn am 7. Februar 1895 wurde mitgeteilt, daß 
.. Hoffnung bestehe, die Bahn Schleusingen-Ilmenau in 
den Sekundär-Bahnetat 1896f97 aufzunehmen". Schon 
glaubte man, den Dampfwagen in aller Kürze über den 
Rennsteig ,.brausen·• zu sehen, als am 19. Apri l "1896 
die erstaunliche Nachricht eintraf, daß das P1·ojekt nicht 
hätte in die Vorlage aufgenommen werden können, 
weil es noch nicht gelungen war, mit den beteiligten 
Regierungen von Sachsen-Weimar und Gotha eine Ver­
ständigung hinsichtlich des Baues und Betriebes der 
auf iht· Staatsgebiet en tfallenden Teilstrecke zu er­
zielen. Auch die Gemeindevertretung von Ilmenau 
macllte wegen der Hergabe des Grund und Bodens er­
hebliche Schwierigkeiten. Da a lle weile1·en Verhand­
lungen aussichtslos verliefen, wurde in einer ncuen 
Eingabe nach Berlin darum gebeten, die Bahn nicht 
nach Jlmenau, sondern nach Elgersburg zu leiten. Auch 
der Grunderwerb in Hinternah und Neuendorf stieß 
auf Schwierigkeiten. Am 7. Oktober 1897 erfolgte vom 
Eisenbahn-Komitee ein erneutes Gesuch nach Weimar 
mit der Bitte, der Stadt Ilmenau ein Ultimatum wegen 
Übernahme der Grunderwerbskosten zu stellen, 
widrigenfalls die Bahn nach Elgersburg gefüh1't werden 
würde. Endlich willigte llmenau ein und ste.llte den 
Betrag zw· Verfügung, allerdings mit det· Bedingung, 
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die Bahn ln den nachsten zenn Jahren bis Saalfeld 
weiterzuführen. Die Eisenbahnverwaltung ließ sich aber 
auf eine solche Forderung nicht ein. Bevor aber diese 
Schwierigkeit nicht beseitigt war, konnte der Bahnbau 
nicht in den Gesetzentwurf für 1898 aufgenommen 
werden. Neue Verhandlungen wurden geführt, und end­
lich am 28. Februar 1898 stimmte der Gemeinderat be­
dingungslos zu. Jetzt waren alle Hindernisse beseitigt, 
und nach Unterzeichnung der Staatsverträge am 
10. März 1898 konnte der Bahnbau Ilmenau-Schleusin­
gen noch im Eisenbahn-Cesetzentwurf fü1· 1898 Auf­
nahme finden. Doch wiederum kam eine Enttäuschung. 
Die Landtage mußten den Staatsverträgen rioch zu­
stimmen. Während det• weimarische Landtag dies ohne 
weiteres tat, versagte der gothaische Landtag mit 
großer Mehrheit diese Zustimmung. Wieder war der -
Bahnbau in Frage gestellt. Viele Möglichkeiten wurden 
erwogen, sogar die, die Trasse so zu verändern, daß 
gothaisches Gebiet gar nicht berührt wurde. Eine er­
neute Vodage beim gothaischen Landtag hatte endlich 
Erfolg, und am 23. Juni 1898 wurde der Vertrag ge­
nehmigt, und dem Bau konnte nähergetreten werden. 
Heute erscheinen uns diese geschilderten Schwierig­
keiten kaum verständlich, sind aber doch bezeichnend 
dafür, wie nachteilig sich die damalige Kleinstaaten­
aufteilung Deutschlands auf derartige Pläne, die im 
Allgemeininteresse standen, auswirkte. 
2.2 Der Bahnbau 
Im Oktober 1899 wurde mit den Vermessungsarbeiten 
begonnen und am 1. April 1903 dann der eigentliche 
Bahnbau in Angriff genommen. Hunderte fleißiger 

Hände waren tätig. Zum größten Teil waren es italie­
nische Arbeiter, die in ihrer Heimat infolge der kapi­
talistischen Wirtschart nicht genügend Arbeit und Brot 
fanden. Sie wurden weit unter Tarif entlohnt und auch 
noch als Lohndrücker gegenüber ihren deutschen 
Klassenbrüdern ausgenutzt. und waren somit billige 
Arbeitskräfte - welche Parallele zu heute, wenn man 
an die vielen italienischen Arbeiter in westdeutschen 
Konzernbelrieben denkt! Außerdem wurden sie mehr­
mals gegen die deutschen Arbeiter aufgehetzt, so daß 
es zu blutigen Auseinandersetzungen kam. Diese scham­
lose Ausnutzung war auch di~ Ursache, daß die mit 
über 4 400 000 Mark veranschlagten Baukosten nur mit 
3,25 Millionen Mark ausgeschöpft wurden. Doch nun 
zurück zum Bau. Große Erdmassen mußten bewältigt 
werden, um den Bahndamm entstehen zu lassen. 
Manche Oberreste des einstigen Bergbaues konnten 
Verwendung finden. Die große Schlackenhalde an der 
Tannenbrücke in Jlmenau- an dieser Stelle steht heute 
der Bahnhof Ilmenau-Bad - wurde abgetragen. In 
Manebach wurden die drei Halden von den Mühl­
wiesen zum Auffüllen des Bahnhofsgeländes verwandt. 
Mühsame Arbeit verursachte der Durchbruch des Gra­
nitfelsens am Meyersgrund. In Stützerbach fiel der 
inmitten des Ortes gelegene Teich dem Bahnbau zum 
Opfer. T rotz aller Schwiet'igkeiten konnte nach 
15monatiger Bauzeit am 13. August 1904 der Abschnitt 
I lmenau-Stützerbach und am 31. Oktober 1904 die 
gesamte Strecke für den Verkehr freigegeben werden. 
Groß war die Freude der Einwohner, daß nun eine 
zweite Strecke den Thüringer Wald überquerte. 
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2.3 Der Betrieb der Strecke Ilmenau-5chleusingen 
Der Bahnhof Ilmenau hat eine Höhenlage von 478 m 
ü. NN. Bis zum Bahnhof Stützerbach, der 591 m ü. NN 
liegt, verursachte die Streckenf~hrung keine beso~de­
ren Schwierigkeiten, der Betrteb konnte als remer 
Adhäsionsbelrieb erfolgen. Die Überquerung des Kam­
mes des Thüringer Waldes stellte aber die Ingenieure 
vor große Probleme. Da wegen der hohen Kosten eine 
Untertunnelung nicht in Frage kam, blieb nur noch die 
Obersteigung. Mit dem damaligen Stand der Technik 
ließ sich dieses Problem nur mit Hil!e des Zahn­
stangenbetriebes lösen. Es bestanden seinerzeit fünf 
Zahnstangenabschnitte, und zwar zwischen Stützerbach 
und Rennsteig zwei, zwischen Rennsteig und Schmiede­
feld, zwischen Schmiedefeld und Themasmühle und 
zwischen Schleusingen-Ost und Schleusingen. Die Ge­
samtlänge der Zahnstangenabschnitte betrug 5,5 km, 
die eine gleichmäßige Neigung von 1:16,6 aufwiesen. 
Das längste Stück waren die beiden Abschnitte zwi­
schen den Bahnhöfen Stützerbach und Rennsteig 
(747 m ü. NN), wo auf der Länge von 4,4 km insgesamt 
156 m Höhenunterschied zu überwinden waren. Als 
Zahnstangen-System wurde das von Abt gewähLt, mit 
welchem man auf der Stecke Blankenburg{Harz-Tanne 
bereits gute Erfahrungen gemacht hatte. Da sich die 
Lokomotive bei Berg- oder Taliahrt immer auf der 
Talseite des Zuges befinden mußte, wurden an den 
Enden der Zahnstrecken Gleise zum Umsetzen der 
Lokomotiven angeordnet. Dieser gemischte Betrieb 
wirkte sich naturgemäß sehr nachteilig aus. Lange 
Fahrzeiten - die durchschnittliche Geschwindigkeit auf 
den Zahnstrecken betrug 6 kmfh - und Aufenthalte 
waren unvermeidbar. 
Als in den zwanziger Jahren die Versuche der Halber­
stadt-Blankenburger-Eisenbahn, den Zahnradbetrieb 
durch Einsatz schwerer Lokomotiven milt größerem 
Reibungsgewicht abzulösen, erfolgreich verliefen, wur­
den auch auf dieser Strecke entsprechende Versuche 
angestellt, die auch zu befriedigenden Ergebnissen 
führten. Am 14. Mai 1927 schob die pr T 26 zum letzten 
Mal den Zug über den Rennsteig, denn am nächsten 
Tag zog eine Lokomotive der BR 94 (pr T 16) den Zug 
über die gesamte Strecke. 
Noch heute befinden sich diese Lokomotiven dort im 
Einsatz. Den Personenverkehr bewältigen zweiteilige 
Doppelstock-Einheiten, die sich auf Grund ihres gerin­
gen Eigengewichts und großen Sitzplatzangebots gut 
eignen. Jährlich, sommers wie win<ters, fahren Tau­
sende Urlauber auf dieser Strecke, die ihnen die Schön­
heiten des Thüringer Waldes erschließt. Wieviel von 
ihnen wissen aber, daß vor etwa 30 Jahren auf der 
Strecke noch Zahnradlokomotiven verkehrten? 

3. Der Bahnbau Schleusingen-suhl 

3.1 Die Vorgeschichte 
Als im Jahre 1904 die Strecke Ilmenau-Schleusingen 
eröffnet wurde, traten die beiden Städte Schleusingen 
und Suhl mit dem berechtigten Wunsch an die Öffent­
lichkeit, durch eine Bahnlinie miteinander verbunden 
zu werden. Diese Fordet·ung wurde aber noch insofern 
e1·weitert, als man die Bahn von Schleusingen über 
Lichtenau nach Ka<tzhütte weilerführen wollte, um An­
schluß an die Schwarzatalbahn zu et·halten und das 
dazwischenliegende Gebiet ebenfalls dem Verkehr zu 
erschließen. Auch dieses Gebiet hatte schon eine 
beachtliche industrielle Entwicklung erreicht, und auch 
die großen staatlichen Forsten waren an einer schnelle­
t-en Holzabfuhr mit der Eisenbahn sehr interessiert. 
Aber das traurige Spiel, wie wir es schon beim Bahn­
bau der Strecke Ilmenau-5chleusingen erlebten, wie­
derholte sich hier in weit schlimmerem Maße. Büro­
kratismus, Kleinstaaterei und Konkurrenzkampf trie­
ben noch weit tollere Blüten, und böse Zungen behaup­
teten später, die Aktenballen seien größer gewesen als 
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die Erdmassen, die zwischen Suhl und Hirschbach zu 
bewältigen waren. 

3.2 Der Bahnbau 
Nachdem die Vorarbeiten abgeschlossen waren, konnte 
der Bau beginnen. Der erste Spatenstich erfolgte am 
21. Juli 1910 früh um 6 Uhr in de1· Nähe der Suhler 
Beschußanstalt. Wenn auch die Strecke mit ihren 
15,6 km gar nicht so lang war, so war doch ein gewal­
tiges Werk zu vollbringen. Große Flächen Waldbestand 
mußten abgeholzt, Berge durchbrachen, Hügel abgetra­
gen, Täler ausgefüllt und Brücken bis zu 20 m Höhe 
gebaut werden. Gewaltige Erd- und Felsmassen, die 
vielfach gesprengt wurden, mußten verwendet werden, 
um die Dämme aufzuführen. Der Transport des Erd­
reichs geschah mit Feldbahnen mit Muldenkippern. 
Die Hauptschwierigkeit beim Bahnbau Suhl-Schleusin­
gen war der Bau der Steilrampe von Suhl bis Suhler..: 
Friedberg. Der Bahnhof Suhl liegt 427 m ü. NN, Suh­
ler-Friedherg 570 m ü. NN. Auf einer Strecke von 5 km 
ist ein Höhenunterschied von 143 m zu überwinden. 
Die Steigung beträgt an der steilsten Stelle 70,6 ~oo. 
d. h. auf 1000 m Streckenlänge 70,6 m Steigung. Im 
Durchschnitt beträgt die Steigung auf diesem Strecken­
teil 1:14,6 (Bild 3). 
Auf der übrigen Strecke traten keine weiteren beson­
deren Schwierigkelten auf. Aber einige Jahre nach 
Inbetriebnahme der Strecke kamen die Probleme. 
Zwischen Erlau und Suhler-Friedberg führt die Linie 
oft am Hang entlang oder durch tiefe Einschnitte hin­
durch. Als die Dämme und Hänge infolge langer Dürre 
und nachfolgendem starken Regen in Bewegung ge­
rieten, wurden schnellwachsendes Gesträuch und Bäume 
angepflanzt. Deshalb findet man hewte noch auf diesem 
Streckenabschnitt so viel Lupinen, Akazien und Birken. 
Da es sich bei den Erdmassen vorwiegend um Sedi­
mentgesteine handelt, die seh1· schnell verwittern, 
kommt es bei ungünstigem Wetter auch heute noch 
von Zeit zu Zeit zu Abrutschungen. Die Eröffnung der 
Bahnstrecke war auf den 1. Dezember 1911 festgesetzt. 
Infolge günstigen Wetters und nicht zuletzt wegen des 
Antreibersystems konnte die Eröffnung der Bahn aber 
bereits am 14. November 1911 erfolgen. 
3.3 Der Betrieb der Strecke Suhl-Schleusingen 
Wie schon im vorhergehenden Abschnitt cl'läutert, wa­
ren auf der Strecke sehr starke Steigungen vorhanden, 
die nur im Zahnradbetrieb überwunden werden konn­
ten. So wurde der Betrieb in den Jahren von 1911 bis 
1925 in gleicher Weise wie auf det· Strecke llmenau­
Schleusingen abgewickelt. Auch hie1· waren Lokomo­
tiven der Gattung pt· T 26 im Einsatz. Die Fahrzeit 
betrug von Suhl nach Schleusingen 69 Minuten und 
umgekehrt 65 Minuten. Auch hieran erkennt man, wie 
nachteilig sich der Zahnradbetrieb auswirkte. 
lm Jahre 1925 wurde de1· Zahnradbetrieb auf dieser 
Strecke nach erfolgreichen Versuchen aufgegeben und 
der 1·eine Adhäsionsbetrieb eingeführt. Der Suhler­
Friedberg wurde damit zur größten Eisenbahnsteigung, 
die wir heute in unserer DDR kennen. Auch heute noch 
werden die Züge von der BR 94 (ex p1· T 16) über den 
Suhler-Friedberg befördert. 
Mit diesem Kapitel endet auch die Eisenbahngeschichte 
des mittleren Thüringer Waldes und der Städte Suhl 
und Schleusingcn. Wir wollen hier aber nicht die 
Strecke Rennsteig-Frauenwald vergessen, die mit 
ihren 5 km eine der kürzesten Strecken der DDR ist. 
4. Det· Bahnbau Rennsteig-Frauenwald 
4.1 Die Vorgeschichte 
Als im Jahre 1904 die Strecke Ilmenau-Schleusingen 
eröffnet wurde, führte sie im Bahnhof Rennsteig in 
nächster Nähe an Frauenwald vorbei. Das war für die 
Glasindustrie in Frauenwald und Umgebung e in har:ter 
Schlag, war sie doch nach wie vor auf den Landtrans­
port bis Rennsteig angewie~en. Wil· dürfen nun nicht 
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annehmen, daß sich die Gemeinde nicht um einen 
Bahnanschluß bemüht habe. Im Gegenteil, als im Jahre 
1894 die Pläne für den Bau der Strecke Ilmenau­
Schleusingcn spruchreif wurden, richteten die Ge­
meinde und die dort ansässigen Betriebe gemeinsam 
einen Antrag an den Regierungspräsidenten in Erfurt, 
sich dafür einzusetzen, daß die geplante Bahn durch 
Frauenwald oder zumindest in nächster Nähe vorbei­
geführt würde. Nachdem die zuständigen Stellen der 
Eisenbahnverwaltung gehört wurden, teilte man jedoch 
der Gemeinde mit, daß wegen der damit verbundenen 
hohen Kosten eine Umleitung der Trasse über Frauen­
wald nicht möglich sei. Es lag also klar auf der Hand, 
daß die anderen, von der Bahn berührten Orte einen 
gewaltigen Vorsprung erhielten und Frauenwald selbst 
mit ihnen wirtschaftlich nicht Schritt halten konnte. 
Man trat mit Privatunternehmern in Verbindung, aber 
die Kostenanschläge ließen das Projekt zu kostspielig 
erscheinen. Man wandte sich schließlich an den Land­
rat von Schleusingen mit der Bitte, sich für den Bahn­
bau Rennsteig-Frauenwald einzusetzen; man ließ 
einen genauen Kostenanschlag ausarbeiten, demzufolge 
die Bahn für 360 000 Mark gebaut werden konnte. Die 
Bahn wurde daher durch den Erlaß des Ministers !üt· 
öffentliche Arbetten vom 12. August 1910 als eine nor­
malspurige Kleinbahn auf Grund des Gesetzes über 
Kleinbahnen und Privatanschlußbahnen vom 28. Juli 
1892 zugelassen. 

... reisen auch in diesem Jahre wieder in die befreun­
dete VR Bulgarien, um sich dort in einer herrlichen 
Landschaft, am Sonnenstrand des Schwarzen Meeres 
oder sonstwo in d iesem Lande zu erholen. Vielleicht 
befinden auch Sie sich unter den Glücklichen, die der 
Weg dorthin führt. Als Eisenbahnfreund sollten Sie 
sich d ieses schmucke Kleinbähnchen nicht entgehen 
lassen. Es fü hrt von Kotscherinowo zum bekannten 
Rila-Kioster. Unser Leser Ekkehard Schulze aus Dres­
den hatte Glück im Unglück: Die Schmalspurloko­
motive stt·eiktc plötzlich unterwegs infolge eines klei­
nen Schadens, es gab einen unfreiwilligen Aufenthalt 
und zahlreiche Neugierige, für die Fotoamateure aber 
ein nettes Motiv. 

Foto : Schulze. Dresden 
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Bild 4 Lageplan des Bahnhofs Rennsteig 
Bild 5 Lageplan des Bahnhofs Frauenwald 

4.2 Der Bahnbau 

Die Bauarbeiten wurden vertragsgemäß dem Landes­
hauptmann der Provinz Sachsen übertragen. Die Vor­
arbeiten wurden so eingerichtet, daß im Ft·ühjahr 1913 
mit Eintritt günstiger Witterung mit dem Bau begon­
nen werden konnte. In bezug auf die Witterung muß 
noch gesagt werden, daß die Bahn in etwa 750 m ü. NN 
auf dem Kamm des Thüringer Waldes entlangführen 
sollte, wo naturgemäß der Schnee oft sehr lange liegen­
bleibt. Gerade im Jahre 1912f 13 war ein langer und 
schneereicher Winter, so daß die Arbeiten erst später 
als vorgesehen im Frühjahr 1913 begonnen werden 
konlllten. Die Felseinschnitte und der teilweise 
morastige Untergrund wirkten sich ebenfa lls hemmend 
auf den Bau aus. So konnte die Eröffnung der Bahn 
nicht wie vorgesehen im Oktober, sondern erst am 
11. November 1913 erfolgen. Die Strecke führt vom 
Bahnhof Rennsteig (Bild -1) über den Haltepunkt Allzu­
nah nach Frauenwald (Bild 5). 
4.3 Der Betrieb der Strecke Rennsteig-Frauenwald 
Seit Beginn des Betriebes wurden die oft nur aus 
einem Wagen bestehenden Personenzüge mit einer Lok 
der BR 98 (ex pr T 2) befördert. 1937 beschaffte die 
Gesellschaft einen kleinen Diesel-Triebwagen, der 
wegen des Schnees und der Verwehungen allerdings 
nur im Sommerfahrplan verkehrte. Seit einigen Jahren 
wird der Betrieb von einer V 36 abgewickelt, die mit 
einigen leichten Triebwagen-Anhängern und einem 
Pwgs eine schmucke Zuggarnitu•: abgibt. 
Damit wollen wir nun die Eisenbahngeschichte des 
mittleren Thüringer Waldes abschließen. Mit der Post­
kutsche begann unser Beitrag, die Postkutsche soll ihn 
auch beenden. 

Mit der letzten Postfahrt von Schleusingen nach Suhl 
am 14. November 1911 fand der Postverkehr im da­
maligen Kreis Sdllcusingen sein Ende, es verstummten 
die schönen Melodien det· Posthörnet· auf den Höhen 
und in den Tälern des Thüringet· Waldes. Jedes Jahr 
fuhren fast 2000 Menschen über den Suhler-Friedhpr·g. 
So gewal tig auch der Abstand der früheren Beförde­
rungsarten von der Eisenbahn ist. so dürfen wir doch 
nicht geringschätzig auf die alten Posteinrichtungen 
herabsehen. Wir müssen bedenken, daß sie technisch, 
wirtschaftlich und kulturell gesehen schon früher eng 
im Zusammenhang mit den allgemeinen Verkehrsver­
hältnissen standen und sich nur allmählich entwickeln 
und vervollkommnen konnten. 
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Die beiden bekanntesten Lampenanordnungen für Lichthauptsignale zeigt das 
Bild 1. Bezüglich der Formen und Abmessungen der Signalschirme ist zu 
beachten, daß wegen der Erkennbarkelt der Signalbegriffe bestimmte Min­
destabstände eingehalten we1·den müssen. 

80 
® 

BflcL 1: Licht-Hauptsignale Bild 2: Licht-Vorsignale 

Bei den VorsignaJen sind die Lampen nach Bild 2 angeordnet. Die Licht­
signale nach Bild 1a und nicht dargestellte Vorsignale mit z. T. nur einer 
leuchtenden Lampe tragen die Bezeichnungen 100, 101 und 102, werden aber 
für Neuanlagen nicht mehr angewendet. Die Lichtsignale nach Bild lb und 2b 
haben die Signale nach dem Signalbuch 1953 zum Vorbild [2]. Entsprechend den 
Signalsystemen ist das Vo1·signal Bild 2b nur m it dem Hauptsignal Bild lb 
zu verwenden. Bauanleitung sh. [31]. 

Bild 3: 
Selbstblocksignal 1953 

~ 
8 
® 
~ 

IXXE 

II Bild 4: 
Liehtsignal 1959 

Ein völlig anderes System bilden die Selbstblocksignale. Sie werden in Signal­
verbindungen für Fernbahnen eingesetzt1). Bei ihnen gibt es keine Unter­
scheidung zwischen Haupt- und Vorsignal. Die Lichtzeichen am Signal sagen 
präzise aus, mit welche!· Geschwindigkeit hinter dem Signal gefahren werden 
darf bzw. welche Geschwindigkeit am nächsten Signal erreicht sein muß. De1· 
Begriff des Haupt- oder des Vorsignales wird durch den betrieblichen Ver­
wendungszweck bestimmt. Die Lichtvorsignale werden zut· Unterscheidung 
von den Lichthauptsignalen durch die Vorsignaltafel und du1·ch Vorsignal­
baken gekennzeichnet. Die Verteilung der Lampen auf dem Signalschirm für 
Selbstblocksignale nach dem Signalbuch von 1953 ist im Bild 3 dargestellt. 
Die rechts oben befindliche gelbe Lampe kann dem Lokführer als Standlicht 
ode1· als Blinklicht entgegentre ten. Dadurch können 3 Geschwindigkeitsstufen 
zum Ausdruck gebracht werden. - Fortsetzuno Seite 3 -

I) Signalverbindungen Wr S-Bahnen werden Im Abschnitt 4 behandelt. 
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3. Bedeutung der L ampen 
Bei den älteren Lichtsignalen (Bild 1 und 2) sagt ein bestimmtes Licht immer 
dasselbe aus, lediglich für Haupt- und Vorsignal verschieden. Da abe1· die 
Aussage unabhängig von der geometrischen Anordnung auf dem Signalschirm 
und dem Signalsystem ist, bleiben die Schaltungen einfach (s. Abschn. 5): 
bei Hauptsignalen Rot: "Halt" 

Grün: "F!!hrt frei" 
Grün-Gelb: "Fahrt frei mit Geschw.-Beschr." 

bei Vorsignalen Gelb-Gelb: "Halt" 
Grün-Grün: "Fahrt frei" 
Grün-Gelb: "Fahrt frei mit Geschw.-Beschr." 

In Tafel 1 sind die Bedeutungen der Lampen auf den verschiedenen in 
Abschn. 2 beschriebenen SignaJschil'l'nfonnen zusammengestellt [2). 

Houpl•lgnal Vi>'Siif'OI 

tomptn Si9nalscNrm /cmpM Jignals<Arm vt~,/n!otNH 
n. Bild ra n/11/dlb n, /11/d la n /JI/11 lo !iigna!S<Mm 

e 
00 (eg] ® ~ ~ ~ Hol/ 

® 

0 

~ ro~l 0 t? 6i} tJ /'ehrt nw 
0 

Fo/'lrlfre 0 

~ ro~l 0 ri? ~ ~ mit 
~1gk#tiS• ® b<srlltt!nkung 

® 

I 

-
Tafel 1 

Man et·kennt aus Tafel 1, daß beim Vorsignal grundsätzlich mit nur 2 Far­
ben die d1·ei Begriffe des Hauptsignals angezeigt werden. Für die in Blatt 82.8 
beschriebenen Schaltungen ist zu beachten, daß mit den stets notwendigen 
2 Farben de1· Begriff ,.Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränkung" ange­
zeigt werden könnte, den es am zugehörigen Hauptsignal u. U. nicht gibt, 
weil es z. B. als Blocksignal auf freie1· Strecke steht. 
Um die im Handel befindlichen Lichtvorsignale für Modelleisenbahnen mit 
nur 2 Lampen sinngemäß anwenden zu können, sind deren Lampen in der 
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Bild 91 Bild 92' 

Den Hebel fertigen wir aus Messingblech und löten ihn auf die Motorachse. 
Zwischen Glocke und Motor wird der dreh bat· gelagerte K löppel befestigt. Der 
Drehpunkt muß so gewählt werden, daß der Hebel nach vorn ein leichtes 
Übergewicht erhält. Beim Einschalten des Motors drückt der Hebel auf den 
Klöppelarm, der Klöppel wird gehoben und fällt dann auf die Glocke zurück 
(Bild 93). 

0/ocke 

Bild 93 

Die Art der Glocke entscheidet deren Befestigung. Es kann sein, daß man sie 
nicht fest anschrauben dal'f, daß die Aufhängung locker erfolgen muß, wenn 
der Ton sauber klingen soll. Man wähle a uch keine zu k leine Glocke. Der 
Durchmesser der Glockenkuppel kann 6 cm betragen. Der Motor darf nur 
eine geringe Spannung erhalten, dsmit die Läutesignale nicht so schnell 
erfolgen. Sollte sich der Motor in dieset· Weise schlecht regeln lassen, dann 
untersetzen wir die Drehzahl durch Zwischenschalten eines größeren Zahn­
rades, an dessen Welle wil· d~nn den Hebel befestigen. 
Bei der Ausführung des elektrischen Anschlusses gibt es zwei Möglichkeiten. 
Man kann auf eine selbsttätige, vom Zug aus gesteuerte Auslösung vet·zichten 
und sie, je nach Bedarf, mit Hilfe eines Klingelschalters einschalten. Die 
Länge der Signale können wir dann nach eignem Ermessen bestimmen. 
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ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU 

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug 

In Bild 31 sehen wir diese Möglichkeit. 
Bild 32 zeigt e ine einfachere Befestigungsart Beide Rahmenseitenteile erhal-

Gummiband 

t1otor Notor p 

• 
) I l ( 

Rahmen } 

) 

Bild 31 B ild 32 

ten hier einen Schlitz, der so breit ist, d a ß ein Gummiband den Motot· hallen 
kann. 
Ist der· Motot· im Rahmen befestigt, können wir zum ersten Mal versuchen, 
wie der Antrieb läuft. · 
Als nächste Arbeit zur Vervollständigung des Rahmens fertigen wir den 
Zylinderblock. Wie schon aus det· perspektivischen Zusammenbauskizze 
ersichtlich, kann dies vom Anfänger in einfachster Form ausgeführt werden, 
wenn an einen abgewinkelten Blechstreifen zwei Stücke Rundmaterial ange­
lötet werden. Zur Aufnahme des Blechstreifens muß der Rahmen etwas aus­
gefeilt werden, damit das Umlaufblech mit Lokoberteil wieder gut auf dem 
Rahmen aufliegt. Die Rundmaterialstücke er·halten eine passende Boh•·ung 
für die Kolbenstange. 
Bei der Anfertigung von Zylindem ist immer zu beachten, daß die Kolben­
stangenbohrungen in einet· Linie mit den Achsbohrungen im Rahmen liegen. 
Um das Rundmaterial leichter am Blechwinkel ~mlöten zu können, werden 
die kurzen Winkel etwas länger gehalten, so daß beide Teile aufliegen. Vor­
her muß aber die Zylinderbt·ücke (Blechwinkel) am Rahmen angepaßt worden 
sein, damit die Markierung der Anlötstelle in der r·ichtige n Höhe erfolgen 
kann. Die Bilder 33 und 34 zeigen diesen At·beitsgang. Nach dem Verlöte n 
werden die überstehenden Blechwinkel wieder etwas abgefeilt.' 
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LILD ~·:rr~ro~. 
hier abschneiden 

Bild 33 · Lötzinn 

Bild 34 

-Efjr;::::;:::;:=:=B ~.ltfi 
" abfeilen 

Eine andere Möglichkeit ist, jeden Zylinder aus Vollmalerial auszuarbeiten. 
Diese Mühe lohnt sich, da wir dadut·ch gleichzeitig d as Reibungsgewicht 
unse rer Lok erhöhen. Die · Zylinder können am Rahmen angelötet oder v et·­
schraubt w erden. Das letztere ist vorzuziehen, damit bei Reparatut·en die 
Zylindet· !eichtet· abgenommen werden können. Um den Zylinder am Rahmen 
a n zuschrauben, wird in die I nnenseite desselben eine M2- oder M3-Schraube 
in ein Sackloch fest eingedreht. Den Schraubenkopf sägen wir ab. 
Jedes R ahmenseitenteil erhält nun eine Bohrung, so daß die Zylindet' von 
inne n hA- mit einer Mutter verschraubt werden könne n (Bild 35). 

~ 
Bild 35 B ild 36 

Nachdem die Befestigungsarten d et• Zylinde r dargestellt wurden, ist darauf 
hinzuweisen, daß vor der endgültigen Montage noch einige Arbeitsgänge not­
wendig sind, da die Gleitbahnen angebracht werden müssen, in denen der 
Kreuzkopf läuft. 
F et·tigen wir den Zylinderblock nach der erstbeschr iebenen Methode, so ist es 
ratsam , d ie Boht·ungen für die Gleitbahnen nach d em Anlöten vorzunehmen, 
da hiet· eine senkrechte Ausrichtung det' Bohrlöcher leichter erfolgen kann 
(Bild 36). 
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Eine Fortsetzungsreihe 

~ ~ 
24. Stunde 

von GONTER BARTHEL, Erfurt 

f. Eine LäutevoiTichtung 
Viele Modellbahner haben den Wunsch, neben den optischen Signalen auf 
ihrer Anlage auch noch akustische hinzuzufügen. Hierfür eignen sich beson­
det·s Läutesignale, die der fahrende Zug vo1· unbeschrankten Bahnübergängen 
abgeben muß (Bild 90). 

__ a-,~ < ~ _ .__ ___ .............._ ___ 

Bild 90 

Es ist klar, daß es keine Möglichkeit gibt. eine Läutevorrichtung in jede Lok 
einzubauen. Wir helfen uns, indem wir eine solche Läutevonichtung in der 
Nähe des Bahnüberganges unter dem Anlagenbrett einbauen. Der elektl"isch­
mechanische Aufbau dieses Läutewerkes ist nicht schwer und soll in folgen­
dem beschrieben werden. 
Wir benötigen einen Motor, ein Stromrelais und eine Glocke. 
Det· Motor wird so auf einem Brett montiert, daß sich ein auf der Achse 
befestigter H ebel gut drehen kann. Die Ausführung des Hebels richtet sich 
nach dem vorgesehenen LäutesignaL Soll die Glocke gleichmäßig ertönen, 
genügt die Anordnung nach Bild 91 ; bei Doppelschlag muß der Hebel nach 
Bild 92 abgeändert w erden. 
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WOLFRAM ORDNUNG 

Gattungen von Reisezügen und deren Aufgaben 

Begriff des Verkehrsbedürfnisses 

Die Eisenbahnen aller Staaten müssen bei der Aufstel­
lung ihr~ Fahrpläne die unterschiedlich$ten Verkehrs­
bedürfnisse berücksichtigen. Dem wird dadurch Rech­
nung getragen, daß man verschiedene Zugarten ver­
kehren läßt. Man unterscheidet 
Reisezüge, die in erster Linie der Personenbeförderung 
dienen, auch wenn sie zur Güterbeförderung mitbenutzt 
werden 
Güterzüge, vorwiegend für die Güterbeförderung, auch 
wenn man sie zur Personenbeförderung mitbenutzt 
Dienstzüge, die nicht für den öffentlichen Verkehr ver­
kehren. 
Im folgenden Bericht möchte ich mich auf die erste 
Gruppe, die Reisezüge, beschränken. 

Die Zuggattungen 
Personenzüge 

Zu der Gabtung der Personenzüge zählt man die Per­
sonenzüge selbst, die im Personenzugfahrplan verkeh­
renden Triebwagen und die Personenzüge mit Güter­
beförderung (Pmg). Man rechnet verschiedentlich auch 
die Güterzüge mit Personenbeförderung (Gmp) dazu, 
da diese Züge auch dem Personenverkeh1· dienen und 
in den ÖffentlichenFahrplänen enthalten sind. Streng 
genommen gehören diese Züge aber zur Gattung der 
Nahgüterzüge bzw. der Schnell- und Eilgüterzüge, 
wenn es sich um Egmp (Eilgüterzüge mit Personen­
beförderung) handelt. Neu ist in der Gattung der Reise­
züge der Begriff des Nahschnellverkehrszuges (N), der 
in einem der folgenden Abschnitte el'läutert wird. Den 
Personenzügen feMt die .Beziehung auf schnelle und 
weite Fahrt. Sie halten im allgemeinen auf allen Sta­
tionen, um ihrer Aufgabe gerecht zu werden. Zeitweise 
existierte bei verschiedenen Bahnverwaltungen der Be­
griff des beschleunigten Personenzuges (BP). 

Schnellfahrende Züge 
Zu den schnellfahrenden Zügen zählen in erster Linie 
die Schnellzüge (D-Züge). Sie verkehren über längere 
Strecken und haben eine wesentlich höhere Reise­
geschwindigkeit als die Personenzüge. In einigen Län­
dern ist der Schnellzug die einzige schnellfahrende 
Zuggattung. So kennt man in Polen nur zwei Zug­
gattungen, die Schnellzüge und die Personenzüge. Die 
Aufgaben der Eilzüge werden dort von weitfahrenden 
Personenzügen übernommen. Ähnlich liegen die Ver­
hältnisse in Finnland und Schweden. Auch Norwegen 
kennt nur Schnell- und Personenzüge, wobei die 
Schnellzüge in den dünn besiedelten Gebieten im Nor­
den des Landes auf allen, wenn auch weit auseinander­
liegenden, Stationen halten, da sie dort die einzige Ver­
bindung zur Personen- und Postbeförderung da1·stellen. 
In vielen Ländern fahren neben den Schnellzügen noch 
andere schnellfahrende Zuggattungen. Höher als die 
Schnellzüge sind die Fernschnellzüge eingestuft, die 
entweder als Züge (F) oder als Triebwagen (FDt) ver­
kehren. Sie entsprechen etwa den bei der DR fahren­
den Ex-Zügen. Man unterscheidet dabei schwere F­
Züge für den inte1·nationalen Verkehr, die meist nur 
aus Kurswagen bestehen und Schlaf- und Speisewagen 
fUhren und leichte F-ZUge !Ur den Binnenverkehr. die 
nur aus zwei bis vier Wagen l. Klasse bl!stehen und 
keine Kurs- und Packwagen führen. Sie ve1·kehr·en in 
erster Linie auf den Strecken, auf denen Tl'iebwagen­
schnellverbindungen geplant wurden, wo aber z. z. 
noch nicht die erforderliche Zahl Schnelltriebwagen zur 
Verfügung steht. 
Den Schnellzügen untergeordnet, verkehren in einigen 
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Ländern Eilzüge, die eine geringere Reisegeschwindig­
keit als die Schnellzüge haben und öfter halten. Sie 
stellen schnelle Nahverbindungen dar. 
Insgesamt existieren in Europa 78 Zuggattungen für 
schnellfahrende Reisezüge und Luxuszüge. Man kann 
zwei Grundsysteme unterscheiden, nach denen die Ein­
teilung erfolgte, das deutsche und das romanische 
System: 

deutsch romanisch 

Omnibus Personenzug 
Eilzug 
Schnellzug 
Fernschnellzug 

Direct (SNCF) Diretto (FS) 
Express (SNCF) Direttissimo (FS) 
Rapide (SNCF) Rapido (FS) 

Von den in Europa auftretenden 78 Zuggattungen 
(auße1· Personenzüge) entfallen 44 auf Wagenzüge und 
34 auf Triebwagen. 

Es ergibt sich für die einzelnen Beschleunigungsstufen 
folgende Aufteilung: 

Über-Schnellzug-Niveau 
Schnellzug-Niveau 

Eilzug-Niveau 
Unter-Eilzug-Niveau 

Züge Triebwagen Summe 
6 13 19 

23 14 37 
9 7 16 
6 6 

Dabei ist es kaum möglich, einzelne etwa auf gleicher 
Stufe stehende Zuggattungen in verschiedenen Ländern 
auf einen Nenner zu bringen, da stets gewisse Unter­
schiede in der Beförderung und in den Tarifbestim­
mungen auftreten. Schon allein eine Gleichsetzung des 
deutSchen mit dem romanischen System hält keine1· 
genaueren Untersuchung $tand. Es wäre aber durchaus 
möglich, dieses Durcheinandet· von Zuggattungen in 
Europa auf sechs gemeinsame Zuggattungen für 
schnellfahrende Züge zu beschränken, wobei man auf 
das Unter-Eilzug-Niveau verzichten könnte. Es würden 
dann je drei Zuggattungen für Züge und Triebwagen 
bestehen. Insgesamt könnte man sämtliche Reisezüge 
in 10 Zuggattungen zusammenfassen. 

Personenzüge 4 (davon 2 Triebwagen) 
Schnellfahrende Züge 6 (davon 3 Tl'iebwagen) 
Luxuszüge 1 

Intemationale Luxuszüge 

Diese Zuggattung war vor allem vor 1914 sehr verbrei­
tet. Man hatte ein weiltgehend unabhängiges Zugsystem 
für größte Entfemungen und höchste Ansprüche ent­
wickelt. Diese Züge fuhren noch bis zum Ausbruch des 
zweiten Weltkrieges. 
Erst einige Jahre nach dem let21ten Kl'iege zeigte sich 
wiede1· das Interesse verschiedener Bahnen für der­
artige Züge, mit dem Unterschied allerdings, daß diese 
Verbindungen jetzt mit Triebwagen befahren werden. 

Die Zuggattungen bei der DR und ihre Aufgaben 
Grundlage für die Darstellung der Zuggattungen der 
Deutschen Reichsbahn war die DV 407 "Dienstvor­
schrift für die Ermittlung der Betriebsleitungen" (VBL).• 
Darin sind die Reisezüge wie folgt eingeteiltt: 

Schnellzüge Eilzüge Personenzüge Expreßgutzüge 
D E P Gex 
Ex Pmg Gexs 
DB Piw 
DT Et T 
Ext 

Ps Po (6) 
Da in der Literatur die Expreßgutzüge als Reisezug­
gattung nicht mit in Betracht gezogen wurden, da sie 
in der Regel nicht der Personenbeförderung dienen, 
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E:ln Doppelstoekgllederzug von einer Ellok gezogen 

sollen diese hier auch nur der Vollständigkeit halber 
erwähnt werden. Dabei bedeuten 
Gex = Züge zur Beförderung von Gepäck, Expreßgut 
und Post 
Gexs = S-Bahn-Züge zur Beförderung von Gepäck, 
Expreßgut und Post zwischen den Berliner Fernbahn­
höfen 
Po = Züge zur Postbeförderung 
Welche Aufgaben kommen nun den einzelnen Zuggat­
tungen des Reiseverkehrs zu? 
Die Sehneilzüge (D) verkehren in der Regel auf Haupt­
strecken und bedienen den Binnenfernverkehr, dem 
Verkehr DR-DB und dem internationalen Verkehc. Im 
Binnenverkehr haben sie eine Reisegeschwindigkeit 
von etwa 60 kmfh und halten nur in Bezirksstädten, 
auf größeren Anschlußbahnhöfen oder in Orten, denen 
eine besondere Bedeutung zukommt. Diese Züge wer­
den neben den Gelegenheitsreisenden in erster Linie 
von Urlaubs- und Geschäftsreisenden benutzt sowie 
über das Wochenende von Wochenendpendlern, deren 
Arbeits- oder Schulort in einer anderen Stadt liegt als 
der Wohnort. Besonders zeigt sich dieses Moment u. a. 
auf der Strecke Berlin-Dresden, da viele Angestellte 
öffentlicher Institutionen, Verwaltungen, Ministerien 
etc. ihren Wohnsitz in Dresden haben, ihr Arbeitsort 
jedoch Berlin ist, um nur ein Beispiel zu nennen. Ähn­
lich verhält es sich auf anderen Strecken, insbesondere 
dort, wo sich in den letzten Jahren die Industrie stark 
entwickelt hat. Um die besondere Bedeutung der 
Hauptstadt zu unterstreichen, und um eine schnelle 
Verbindung von den Bezirksstädten nach dort zu ge­
währleisten, richtete die DR m~t Beginn des Winter­
fahrplans 1960f61 den Städteschnellverkehr von Leipzig, 
Dresden, Rostock, Magdeburg, Karl-Marx-Stadt und 
Er!urt über Halle nach Berlin ein. Die Verkehrszeiten 
der Schnellverkehrszüge wurden so gelegt, daß für den 
Geschäftsverkehr gün51tige Verkehrsverbindungen ge­
schaffen sind. Bis 1965 sollen auch verschiedene andere 
Bezirksstädte untereinander durch · ein Netz von 
Schnellverbindungen miteinander verbunden werden. 
Zur Erhöhung des Platzangebotes im Schnellverkehr 
führte man die Doppelstockgliederzüge (DGB) ein. 
Diese Züge entstanden aus dem Bestreben heraus, die 
Leistungsfähigkeit zu steigern und die Selbstkosten zu 
senken, indem man den größten Fahrzeugquerschnitt 
ausnutzte. Eine Grenze bildet die Fahrzeugbegren­
zungslinie. Der Einsatz von Doppelstockzügen bringt 
folgende Vorteile mit sich: 
1. Es treten auf Grund des geringeren Gewichtes der 
gefahrenen Zugeinheiten niedrigere Zugförderkosten 
auf. Dadurch werden eine höhere Reisegeschwindigkci t 
und ein größeres Beschleunigungsvermögen erreicht. 
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Das Sitzplatzgewicht konnte von 500 kg je Sitzplatz auf 
202 kg je Sitzplatz gesenkt werden. 

2. Trotz größeren Fassungsvermögens treten kürzere 
Zuglängen auf, was wiederum eine Einsparung an 
Gleislänge für Abstellanlagen mit sich bringt. 
3. :J:ller Einsatz von Doppelstockzügen garantiert eine 
bessere Ausnutzung der zulässigen Achslasten, die nur 
von Lokomotiven und Güterwagen erreicht werden. 
Bei normalen Reisezugwagen liegt die Achslast nur bei 
12 Mp, erreicht bei DoJ:?pelstockzügen etwa 15 Mp. 
4. Außerdem erreicht man bei Doppelstockwagen eine 
bessere Raumzuordnung. Bei Doppelstockspeisewagen 
kann man oben den Speiseraum, unten die Wirt­
schaftsräume einricnren. Für Postwagen dieser Art be­
stünde die Möglichkeit, unten die Pakete, oben die 
Briefe zu sortieren und unterzubringen. Beim Bau von 
Gesellschaftswagen könnte man im oberen Stockwerk 
eine Sitzgalerie, unten ein Tanz-Cale einrichtten. Auch 
die Doppelstockpackwagen besitzen einige Vorteile. 

Nachteilig wirken sich hierbei lediglich die Treppen 
aus. Die Benutzung von Schnellzügen macht die Bezah­
lung eines Zuschlages erforderlich, der als Zonentarif 
für die 1. Klasse Zone I 5 DM Zone 11 10 DM 
für die 2. Klasse 3 DM 6 DM 
beträgt. Die Expreßzüge (Ex) stellen die Verbindung 
zwischen der DDR und anderen Ländern her. Sie haben 
eine höhere Reisegeschwindigkeit als Schnellzüge und 
hallen nur auf Bahnhöfen der bedeutendsten Städte. 
Sie bedienen in der Regel nur den internationalen Ver­
kehr, sind also für den Binnenverkehr gesperrt. Die 
Tagesverbindungen verkehren mit Speisewagen, wäh­
rend man bei den Nachtverbindungen darauf verzich­
tet. Statt dessen stellt man dann Schlafwagen ein, in 
denen in geringem Umfange eine Versorgung durch 
den Schlafwagenschaffner möglich ist. Für die Expreß­
züge wird ein erhöhter Zuschlag gefordert, der 
für die 1. Klasse Zone I 4 DM Zone 2 6 DM 
für die 2. Klasse 2 DM 3 DM 
beträgt und zusätzlich zum Schnellzugzuschlag erhoben 
wird. 
Im Touristenverkehr nach dem Ausland hat die DR 
Liegewagenzüge eingesetzt. Diese Züge verkehren als 
D 157/158 von bzw. nach Varna, Consltanta, Mamaia 
und Balatonföldvar nur mit Liegewagen (Be) und 
Speisewagen sowie Packwagen. 
Den Eilzügen kommt die Aufgabe zu, Bezirks- und 
Kreisstädte und die Kreisstädte untereinander zu ver­
binden. Sie halten öfter als die Schnellzüge und haben 
auch eine geringere Reisegeschwindigkeit als diese. Im 
Ferienverkehr haUen sie auf Bahnhöfen größerer Ur­
laubsorte und gewährleisten eine zufriedenstellende 
An- und Abbeförderung der Urlaubsreisenden. Der Eil­
zugzuschlag ist in gleicher Weise gestaffelt wie der 
Schnellzugzuschlag. Er beträgt stets die Hälfte des be­
treffenden D-Zugzuschlages. 
Zuschlagfrei verkehren die Pet·sonenzüge (P). Sie haben 
die niedrigste Reisegeschwindigkeit. Es werden min­
destens 40 kmfh angestrebt. Zur Zeit liegt die Reise­
geschwindigkeit von Personenzügen noch häuilg 
darunter. Die Personenzüge halten in der Regel auf 
allen Stationen. Sie dienen in erster Linie dem Berufs­
verkehr, dem Nahverkehr und dem Vorortverkehr. 
Außerdem s tellen sie die Zubringerzüge zu den Schnell­
verbindungen der größeren Bahnhöfe dar. Daher müs­
sen diese Züge zeitgerecht vor Abfahrt der Schnell­
bzw. Eilzüge auf den Bahnhöfen eintreffen und nach 
Ankunft dieser Züge abfahren. 
Als Berufszüge müssen sie in den frühen Morgen­
stunden und am Nachmittag günstige Verkehrsverbin­
dungen zwischen Wohn- und Arbeitsort darstellen. Der 
Berufsverkehr weist eine fallende Tendenz auf, was 
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durch verschiedene Faktoren beeinflußt wird. Einmal 
senkt der Wohnungsbau am Arbeitsor t und der 
Wiederaufbau bzw. Neubau von Betrieben am Wohn­
ort die Zahl der Tagespendler. Zum anderen bewirkt 
die Motorisierung des einzelnen ein Abwandern von 
der Eisenbahn. Gleichzeitig wachsen aber auch die An­
sprüche der verbleibenden Reisenden. Daher werden 
seit 1960 die alten dreiachsigen Personenwagen rekon­
struiert. Sie erhalten ein modernes und formschönes 
Aussehen und eine bequeme Ausstattung. 

Im Vorortverkehr muß e in durchgehender Betrieb wäh­
rend des ganzen Tages vorhanden sein. Bis Arbeits­
beginn und nach Arbeitsende muß eine dichte Zugfolge 
gewährleistet sein. Im Berufsverkehr hat sich der Ein­
satz von Doppelstockzügen besonders gut bewährt. Hier 
wirken sich in vollem Maße die Vorteile dieser 
Züge aus. 

Auf Nebens!recken mit geringem Verkehrsaufkommen 
verkehren die Personenzüge als Pmg, d. h. man benutzt 
die dort verkehrenden Personenzüge mit zur Güter­
beförderung, Die Gattung Piw umfaßt die Personen­
züge, die im Wendezugbetrieb verkehren. Dieser wurde 
zur Verbesserung des Betriebsablaufes und zur Sen­
kung der Wendezeiten auf den Zugendbahnhöfen ein­
gerichtet. Dieser Bo~rieb ist allgemein bekannt von 
den Strecken Halle-Leipzig und Dresden-Bad Schandau. 
Zur Bewältigung des Verkehrs in den Millionen Ein­
wohner zählenden Großstädten baute man dort ein 
weitverzweigtes S-Bahn-Netz auf. In der DDR besteht 
nur das Netz der Berliner S-Bahn, das ck:r DR unter­
stellt ist. Die S-Bahn-Züge (Ps) dienen dem Stadt-, 
Ring- und Vorortverkehr in der Hauptstadt de1· DDR. 
Dabei macht man keinen Unterschied nach der Betriebs­
ant der Züge, wenn sie dem gleichen Zweck dienen. 

Die Bedeutung des Einsatzes von Triebwagen 
und Schienenbussen 
Bereits vor dem ersten Weltkrieg erfolgte in vielen 
Ländern de1· Einsatz von Triebwagen. Für diese Be­
triebsart sprechen verschiedene Vorteile. Sie sind wirt­
schaftlicher und schneller, bedeuten also eine Auf­
lockerung des Fahrplanes. Sie sind gedach.t a ls Ersatz 
für schwach besetzte Züge oder als Ergänzung beste­
hender Zuggattungen. Nicht nur Schnellzüge, sondern 
auch Eilzüge werden bei einigen Bahnverwaltungen 
durch Triebwagen ersetzt. Es besteht dabei aber teil­
weise keine feste Grenze zum Personenzug. So halten 
Züge diese1· Art auf den Bergbahnen Österreichs auf 
Grund ihres großen Beschleunigungsvermögens auf 
allen Stationen. Durch den Einsatz von Schnelltrieb­
wagen (Dt und FDt) wurden in den Ländern, in denen 
Schnellzüge als höchste Zuggattung ver'Kehrten, neue 
Zuggattungen geschaffen. Nur dort, wo bereits höhere 
Zuggattungen bestanden, leitete man die neue daraus ab. 
Die DR hat vor einigen Jahren einen Vergleich zwi­
schen F-Zug und FOt aufgesteUt. Bei der Untersuchung 
wurden Platzgewicht, Platzkosten und Tonnenleistung 
berücksichtigt. Dabei ergab sich, daß die FDt gegenüber 
den entsprechenden Zügen keine besonderen Vorteile 
mehr bieten. wenn da~ Fassungsvermögen der Trieb­
wagen 130-140 Sitzplätze bedeutend übersteigen muß. 
Ein Zug mit drei Wagen hat die gleichen Platzkosten 
wie der VT 08. Bei längeren Zügen sinken die Platz­
kosten auf Gwnd des s ich verringernden Anteiles der 
Lok kosten. 

Ocr schwere. von einer Lokomotive gezogene Zug, det· 
über ein gt·oßes Fassungsvct·mögen verfügt, wird zut· 
Beförderung einer großen Zahl von Reisenden im Fem­
vcrkehr, im Berufsverkehr, im Fest- und Ferlenverkeht· 
immer eine notwendige Einrichtung bleiben. Nur auf 
diese Weise ist die Beförderung großer Massen mit 
geringen Betriebskosten und damit auch mit nied1·igen 
Tarifen möglich. 
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Als Nachteil tritt dabei die geringe Reisegeschwindig­
keit durch häufigere und längere Halte und d ie geringe 
Anfahrbeschleunigung, bedingt durch das hohe Ge­
wicht, auf. Außerdem liegen zwischen den Verkehrs­
zeiten der Züge gleicher Richtung große Zehtabstände, 
um ein ausreichendes Verkehrsaufkommen zu gewähr­
leisten. Weiterhin sind derartige Züge auch besonders 
verspätungsanfällig. An die bauliche Gestaltung der 
Bahnhöfe werden durch diese Züge besondere Anfor­
derungen gestellt. 
Das Problem lange, schwere oder kurze, leichte Züge 
kann nur dadurch gelöst werden, daß man beide Mög­
lichkeilten berücksichtigt. 

Die DR hat im internationalen Verkehr einige Expreß­
triebwagenverbindungen bestehen, so 

Neptun Ext 21f22 Berlin-Warnemünde-Kobenhavn 
und zurück, 

Berolina Ext 125f126 Berlin-Warszawa-Brest (Moskwa) 
und zurück, 

Hungaria Ext 154/ 155 Berlin-Praha- Budapest und 
zurück, 

Vindobona Ext 54f55 Berlin-Praha-Wien und zurück. 
Im Binnenverkehr bestehen einige Schnelltriebwagen­
verbindungen so z. B. 
DT 34, 39 Berlin- Leipzig-Berlin, 
DT 392f281 Bad Schandau-Dresden- Leipzig-Drcsden, 

DT 312f313 
314/ 315 

Leipzig-Magdeburg- Leipzig 
und eine ganze Reihe Eiltriebwagenverbindungen, so 
zwischen Dresden-Zittau, 

Dresden-Kar!-Ma rx -Stadt, 
Dresden- Angermünde. 

Zur Abwicklung des Nahverkehrs auf kürzeren Strek­
ken und Nebenbahnen bietet sich der SC'hiencnbus an. 
E1· bringt bei gleichem Platzangebot von 100 Sittzplätzen 
eine bedeutende Ersparnis gegenüber dem Dampf­
betrieb. 
Die Betriebskosten je Fahrgastkilometer betragen beim 
Schienenbus etwa 1 Dpf gegenüber 26-56 Dpf für Kurz­
personenzüge o,der 16,5 Dpf bei D-Zügen. Für alle 
Kostenelemente der Betriebskosten ergeben sich die 
Vorteile klar zugunsten des Schienenbusses. Es wird 
weniger Totgewicht befördert, die Bedienung ist ein­
facher, die Kosten für Beschaffung und Unterhalt sind 
geringer. 

Stählerne Straßen 

Eisenbahnanlagen in Wort und Bild 

211 Seiten, 139 Abbildungen, 3 Tabellen, Halbleinen 
6,80 DM 

In der einleitenden geschichtlichen Darstellung des 
Eisenbahnwesens wird besonders auf die Entwicklung 
des Streckennetzes eingegangen. Das Kapitel .. Linien­
führung der Eisenbahn" gibt e inen Überblick vom Ent­
wurf des Ingeniet~rs bis zur Bauausführung. Die 
Gestaltung von Personenbahnhöfen nach modernen 
Gesichtspunkten, die Elel(tl'ifizierung des bestehenden 
Streckennetzes sind u. a . Themen, die auch den fachlich 
wenig vorgebildeten Lese1· mit dem nelseiligen Auf­
gabengebiet des Eisenbahners vert1·aut machen. 

In jeder Buchhandlung erhältlich 

TRANSPRESS VEB Verlag rUr Verkehrswesen Berlln 
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Biegsame Wellen in Antrieben für Modellfahrzeuge 

Beim Entwurf und Bau von Antrieben für Modellfahr­
zeuge ist das Problem des zur Verfügung stehenden 
Raumes nicht immer einfach zu lösen. Wenn in der 
Nenngröße HO dieser Punkt noch einigermaßen gemei­
stert werden kann, so ist es doch beim Bau in der 
Nenngröße TT mitunter nicht möglich, aui einfache 
Weise mit den bekannten Stirn- oder Kegelrädern das 
zu übertragende Drehmoment auf die einzelnen Wellen 
zu leiten. 
Für alle diese Fälle, in denen es sich darum handelt; 
Drehmomente im Drehzahlverhältnis 1 : 1 zu übertragen, 
wende ich mit Erfolg einfache Zugfedern an, die dann 
als sogenannte .,biegsame Wellen" eingesetzt werden. 
Bei den zu übertragenden Kräften genügen bereits die 
zum Antrieb von sogenannten Dampfmaschinenmodellen 
dienenden Spiralfedern. 
Im Prinzip geht es dabei darum, ohne Verwendung von 
Zahnrädern die treibende und die getriebene Welle mit­
einander im Verhältnis 1 : 1 zu verbinden. Der große 
Vorteil der Anwendung von biegsamen Wellen zeigt 
sich besonders darin, daß man dadurch mit einfachen 
Mitteln eine elastische, bewegliche aber trotzdem 
kraftschlüssige Kupplung beider Wellen erreicht. Wie 
die Bilder 1 bis 4 zeigen, ist es dabei ganz gleichgültig, 
ob die Wellen in gleicher Achsrichtung und -höhe lie­
gen oder nicht (Bilder 1 und 2). Weiterhin können win­
kelig zueinander liegende Wellen und auch direkt 
parallel nebeneinander liegende Wellen (Bild 4) kraft­
schlüssig miteinander verbunden werden. Beim Einbau 
der biegsamen Wellen ist allerdings darauf zu achten, 
daß die Wellenentfernungen und Achsabstände ein für 
das Funktionieren der biegsamen Welle notwendiges 
Maß nicht über- bzw. unterschreiten. Bei verschiedenen 
Antrieben für TT-Fahrzeuge haben sich durch Versuche 
die vorher genannten SpiraHedern gut bewährt. Es 
ergab sich, daß bei Spiralfedern mit einem Innen-

Bil<l 1 Antrieb axiaL liegender Wellen Im Abstand I 

Bild 3 Antrieb winklig zueinander liegcnd<'r Wcl/t'n 
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durchmesser von 2,0 mm bei der Drahtstärke von 
0,3 mm die Wellenentfernung. wie im Bild I und 3 ge­
zeigt. nicht kleiner als I = 20.0 mm sein soll, wenn die 
getriebene Welle z. B. eines Drehgestells bei Kurven­
fahrt auch noch frei seillieh ausschwenken soll. Ist zu­
sätzlich noch eine Höhendifferenz h zu überbrücken. 
dann sollte der Achsabstand h nach Bild 2 nicht größer 
als 10,0 mm sein. Ist die getriebene Welle gemäß Bild 1 
und 3 nicht pendelnd, also wr treibenden Welle unver­
änderlich angeordnet, dann kann die Entfernung I bis 
auf 3,0 bis 4,0 mm verkleinert werden. Ein Anwen­
dungsbeispiel besonderer Art stellt der Fall nach Bild 4 
dar. Hier kann ohne Beachtung von Achsabstand und 
evtl. vorhandener Abweichung von der genauen Parallel­
lage der Wellen eine Verbindung geschaffen werden, die 
an Einfachheit kaum noch zu übertreffen ist. In diesem 
Fall ist es aber notwendig, daß die um 180 ° umgelenkte 
Spiralfeder von beiden Seiten her regen seitliches Aus­
schlagen behindert wird, wenn das Drehmoment einmal 
stark ansteigen sollte. 

Die Ausbildung der biegsamen Welle wird so gewählt, 
daß die Verbindung der treibenden und der getriebenen 
Welle schnell gelöst werden kann. Wie die Bilder 1 bis 4 
und insbesondere Bild 5 zeigen, wird die getriebene 
Welle entweder direkt mit der Spiralfeder verlötet, oder 
die Feder wi1'd straff auf die Welle auigepreßt. Im zu­
letzt genannten Fall ist es ratsam, das Federdrahtende 
radial nach dem Federinneren abzuwinkeln und in eine 
entsprechende Nute der getriebenen Welle einzuführen. 
Die treibende Welle ist in den gezeigten Beispielen die 
mit dem Ritzel mit acht Zähnen versehene Welle des 
Piko R 23 Motors. Die Klauenkupplung, bestehend aus 
einer Zylinderschraube M 2 mit angelöteter Spiralfeder 
und im Schraubenschlitz eingelöteter Messinglasche von 
etwa 0,3 mm Dicke, kann schnell durch Abziehen vom 
Ritzel gelöst werden. Das Innenmaß der als Kupplung 

nild 2 Antrieb um dem Wert h zuclnan<lcr ucrsetzter Wellen 

Bild 4 Antrieb parallel : uelnander liegender Wellen 
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Bild 5 Kupplung der. biegsamen Welle zum Motor 

Bild G Antrieb eitles Drehgestells. Lage der Welle bei Kurven­
fahrt 

Bild 7 Winkliger Antrieb eines Zwischenrades 

LOTHAR NICKEL, Berlin 
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dienenden Lasche entspricht dem Fußkreisdurchmesser· 
des Ri tzels = 3,5 mm. Beim Einbau von biegsamen 
Wellen zum Antrieb von Drehgestellen ist zu beachten, 
daß dann die Spiralfedern bei Geradeausfahrt ihre nor­
male Windungslage behalten. Bei Kurvenfahrt werden 
sie durch die Verschwenkung der Drehgestelltriebswelle 
etwas gedehnt. Dadurch wird erreicht, daß sich die 
Drehgestelle beim Abheben des Fahrzeuges von Schie­
nen immer selbst in die gerade Richtung wieder ein­
stellen. 
Die Bilder 6 und 7 zeigen Einbaubeispiele von bieg­
samen Wellen in TT-Triebfahrzeuge, die ohne Bean­
standungen und zufriedenstellend arbeiten. 

Hans Weber, Berlin 

I Das richtige Verarbeiten von Pappe 

Vielfach bemerkt man auf Modellbahnanlagen, die mit 
selbstgebauten Gebäudemodellen aus Pappe ausgestaLtet 
sind, einen unschönen Umstand an diesen Modellen: 
Die Wände sind nach innen gezogen, hohl und beulig. 
Das ist für den Erbauer, den die Modelle viel Mühe 
und Zeit kosteten, sehr betrüblich und kann die Freude 
uber die gelungene Arbeit beträchtlich dämpfen. Das 
Verziehen der Wandflächen ist im allgemeinen auf den 
Einfluß der Luftfeuchte und der Feuchtigkeit beim Auf­
tragen der Farbe zurückzuführen. 
Durch einfache Mittel, vor Baubeginn angewandt, kön­
nen jedoch diese häßlichen Er1Scheinungen beseitigt 
werden. Im folgenden möchte ich den interessierten 
Modelleisenbahnern einige Hinweise über· das richtige 
und zweckmäßige Verarbeiten von Pappen und das 
dazu notwendige Werkzeug geben. 

Die Pappenarten 
Die vier bekanntesten Pappenarten sind: Holz-, Stroh-, 
Leder- und Steinpappe, von denen, um es gleich vor­
wegzunehmen, die weiße Holzpappe für unsere Zwecke 
am geeignetsten ist. Sie ist recht eben und neigt ,._nicht 
so zum Werfen wie Leder- oder Strohpappe. Außerdem 
läßt sie sich am leichtesten bearbeiten. Am schwierig­
sten dagegen ist Steinpappe zu bearbeiten, da sie sehr 
fest und hart ist. Man schneidet sie am besten mit 
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einer Laubsäge, wobei jedoch der entstehende Grat 
später abgeschmirgelt werden muß. 
Die braune Lederpappe wiederum iSit sehr zäh, läßt 
sich aber, wenn es sich nicht um allzu feine Arbeiten 
handelt, recht gut bearbeiten. Hierbei ist ein oftmaliges 
~achschärfen des Werkzeuges erforderlich, damit ein 
saubet·er Schnitt gewährleistet ist. 
Weniger geeignet zum Modellbau ist die grünlich­
braune Strohpappe, da sie eine ziemlich grobe Struktur 
aufweist. Es ist empfehlenswert, sie höchstens für 
größere Flächen zu vet;wenden. 

Das Vorbereilten des Materials 
Um die oben envähnten Mängel am fertigen Modell · 
zu vermeiden, bezieht man die Pappe zweckmäßig mit 
Zeichenpapier, d. h. man leimt je einen Bogen Zeichen­
papier auf die Vorder- und Rückseite der Pappe. Hier­
bei ist zu beachten, daß nicht die Pappe, sondern das 
Papier mit Leim bestrichen wird, d. h. das· Material, das 
sich bei Feuchtigkeitseinwirkung am meisten dehnt. 
Würde man die Pappe einstreichen, so dehnte sich das 
Papier erst nach dem Aufleimen und würde stark 
wellig werden. 
Ehe der Vorgang des Beziehens beschrieben wird, noch 
etwas Grundsätzliches: Wichtig beim Verleimen ist 
das symmetrische Vorgehen. Was mit der einen Seite 
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getan wird, muß auch m~t der anderen Seite geschehen. 
Das gilt sowohl für das Zusammenleimen und Be­
ziehen von Pappen als auch füt· die gleichen Arbeits­
gänge nur mit Zeichenpapier ohne Verwendung von 
Pappe (Bild 1). 

Als Klebemittel verwendet man Tischler-Warl')'lleim 
(sehr stark verdünnt) oder einen guten Stärkekleister. 
Mit einem Ringpinsel wird der Leim radial (von der 
Mi•tte ausgehend) auf das Papier gestdchen, wobei man 
das Papier mit den Fingerspitzen der linken Hand fest­
hält. Danach läßt man den Bogen etwa drei Minuten 
liegen und bestreicht inzwischen den zweiten für die 
Rückseite der Pappe. Nachdem sich das Papier durch 
die Einwirkung des Leimes gedehnt hat, greif>t man 
den Bogen mit den Fingerspitzen an zwei Ecken, dreht 
ihn um und legt ihn locker auf die Pappe. Dann reibt 
man das Papier an, genau wie vorher von der Mitte 
beginnend nach außen (natürlich n icht mit dem Leim­
pinsel, sondern mit der flachen Hand, d ie man mög­
lichs.t vorher nicht zu sehr mit Leim beklecl<ert). Durch 
das radiale Streichen vermeidet man bleibende Luft­
blasen unter dem Papier, an deren Stellen es nicht 
kleben kann. Der gleiche Vorgang wiederholt sich nun 
mit der Rückseite der Pappe. Es ist ratsam, die be­
zogene Pappe vor der Weiterverarbeitung ein bis zwei 
Tage austrocknen zu lassen. 
Beim Zuschneiden des Papiers achte man darauf, daß 
die Faserrichtung des Bogens für die Vordersei te mit 
det· des Bogens für die Rückseite der Pappe überein­
stimmt, da sich das Papiet· nur quer zur Faser dehnt. 
Die Faserrichtung ermittelt man durch Anfeuchten 
e iner Ecke. Dabei wiod sich das Papier rollen. Im 
recruten Winkel zur Rollrichtung verläuft die Faser. 

=''=' · · '='~Leim 

=-Rippe ---l'api~ 

Das Werkzeug 

Bfl<i 1: BeiSpiele 
des Verlein-ens 
von Pappe 
tmd Papier 

Das zweckmäßigste Werkzeug zum Bearbei ten von Pap­
pen ist ein Messer, genannt .,Schnitzet"'. Man kann sich 
einen solchen Schnitzer auf billigste Art selbst her­
stellen, indem man von einem alten, unbrauchbar ge­
wordenen MetallsägeblaUt durch Abschleifen der Zähne 
einen glatten Stahlstreifen herstellt und ein Ende nach 
Bild 2 anschleirt. Es ist darauf zu achten, daß dabei 
besonders die feine Spitze nicht ausglüht. Die Fase 
muß beim normalen Hallen des Schnitzers außen 
liegen, die innere Fläche vollkommen eben sein, damit 
ein senkrechter Schnitt entsteht. Linkshänder müssen 
natürlich den Schnitzer· spiegelgleich schleifen. Nun­
meht· wird der Feinschliff milttels eines Ziehsteines (01-
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faJe 

Holrxhiene 

~ 
Papier . Jdvnirgflpopi(f 

Bild 2: Schliff des 
Schnitzers - M 2 : 1 

Bild 3: ProfiL der 
Schneideschiene M 1 : 1 

oder Wasserstein) vorgenommen. Beim Feinschliff darf 
der Schnitzer nicht gekantet werden. Fase oder Fläche 
müssen immer flach auf dem Ziehstein liegen. Die 
richtige Schärfe ist dann erreicht, wenn man ein mit 
der linken Hand gehahtenes, freihängendes Zeitungs­
blatt mit dem Schnitzer glatt trennen kann. 
Nun fehlt noch ein Heft für den Schnitzer, das man 
aus Holz basteln kann. Eine andere, ganz simple Me­
thode ist das Umwickeln des Schniltzers mit geleimtem 
Zeichenpapier. Man schneidet zu diesem Zweck einen 
möglichst langen Streifen, so daß das Heft recht d ick 
wird und gut in der Hand liegt. Da der Schnitzer im 
Heft verstellbar sein muß, darf die innere Umwicklung 
nicht geleilll/t sein. Das Feststellen im einfachen Papier­
heft erreicht man durch Eindrücken eines ftachen Holz­
keiles unten auf der Fasenseite zwischen Schni!tzer und 
Hefthülle. Bei einem Holzheft läßt man sich einige ent­
sprechende Metallteile anfertigen und stellt den Schnit­
zer mit einer Flügelschraube feSJt. Das zweite notwen­
dige Werkzeug ist ein Lineal zum Schneiden, die soge­
nannte Schneideschiene, deren Aufbau aus dem Bild 3 
hervorgeht. Man läßt sich, falls man nicht selbst das 
Geschick und die Möglichkeit hat, von einem Tischler 
eine etwa 70 mm breite Leiste mit dem abgebildeten 
Profil herstellen. In den Einschnitt klebt man zu­
sammen mit einem gefalteten Papierstreifen ein 18 bis 
20 mm breites und etwa 0,6 mm dickes Stahl band. Die 
Unterseite der Holzschiene beklebt man mit mittel­
feinem Schmirgelpapier. So wird ein Rutschen der 
Schneideschiene bei der Arbei t verhindert. Die Länge 
der Schiene ist mit etwa 600 mm zu wählen. Dieses 
FormaJt ist noch handlich und hat sich gut bewährt. 
Empfehlenswer t ist noch eine zweite Schiene von 
300 mm Länge für feinere Arbeiten. 

Einige Hinweise für die Arbeit 
Vor jedem Schnit t den Schnitzer in ein Stückehen Seife 
stechen; dadurch wird das Schneiden wesentlich er­
leichtert. Man versuche nicht, mit einem Schnitt die 
Pappe zu trennen ! Mehrmaliges Schneiden ist leichter, • 
und de1· Schnitt wird sauberer. Schneidet man jedoch 
Gehrungskanten, so muß das mi t einem Schnitt ge­
schehen. 
Es ist zu beach1ten, daß das Werkstück unter der 
Schiene liegt, so daß der senkrechte Schnitt nicht am 
Abfallstück verlorengeht 
Beim ,Ausschneiden von Fensteröffnungen ist der spit­
zeste Schnitzer der beste! 
Wenn das in diesem Artikel Gesagte angewendet wird, 
so gehören die anfangs erwähnten Enttäuschungen der 
Vergangenheit an. 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

.... 
Oi,.,,.l-hycfrnuli\c:hP (l)ltnmotiv,. dt>r Rritish 

Roilwoys, gt-bout in den Swindon·Werken. 
Lokomotiven dieser Baureihe befördern mit 

ihren 2COO PS einen der schnellsten britischen 

Züge, den .Bristolion· von London·Podding· 
ton noch Bristol 

Foto: Archiv 

Oie longste Eisenbohnbrüdte '" der V R China 
ist zwo1gleisig und über drei Kilometer lang. 
Sie fUhrt bei Tschengtschou über den Gelben 

Fluß. A uf unserem Bild passiert ein Eilzug 
ous Polcing die Brücke in Richtung Konton 

Foto: ZB 

I)J::H MODELLEISENBAHNER 3 19l2 

• Vor 100 Johren benötigte ein Zug von Stod<holm 
noch Göteborg noch 14 Stunden, heuto lehrt ein 
moderner Schnellzug nur vier Stunden. Zur 100-Johr· 
Feier der Eröffnung der schwed ischen .Westro Stom· 
bono"' wurdo die oltc Lokomotive .. Pr.nz August"' 
vom Stoclcholmcr Tomtebodo·Muscum ausge l iehen 
und setue sich mit ihrem Zug in RichHH'9 Götcborg 
in eewcgung. Nochts wurde Ruhepouse eingelegt 

Foto: ZB 
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Ihre letzte Fahrt . •• 

führte sie in das Verkehrsmuseum Dresden, wo sie a ls älteste 

erhalten gebliebene deutsche Ellok eine Heimstatt fand. Die 

E 7130, eine ehemals preußische Güterzuglokomotive. 

2 
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• 
Bild 1 Noch ihrer Wioderherrichtung 

im RAW Dessou sieht die E 71 30 so 
ous 

• 
Bi ld 2 Nicht ganz einfach wor der 

Schwerironsport der Ellok vom Bohn· 
gelöndc zum Verkehrsmuseum mit 
einem Straßenroller 

• 
Bild 3 Weit öffnen sich die Museums· 
tore für den Neuankömm ling, zuvor 
mußte die a lte söchsischo Dampf­
lokomotive ,.Muldenthol'" noch für 
einige Stunden von ihrem musealen 
Platz weichen, um die .. Neue'" vorbei­
zulassen 

Fotos : I IIner (2). Deubrecht ( t) 
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Im I. Quartal 1962 wurde im Raw Dessau die älteste, 
noch vollständig erhaltene Ellok der Deutschen Reichs­
bahn als Ausstellungsstück für das Verkehrsmuseum 
Dresden wieder hergerichtet. Es handelt sich dabei um 
die E 71 30, eine aus det· Serie der Güterzuglokomo­
tiven, die 1913 von der damaligen Preußischen Staats­
bahn bestellt und in der Zeit von 1914 bis 1921 in 
Dienst gestellt wurden. 

Die elektrische Güterzuglokomotive hat die Achs­
folge B'B', das heißt, daß es s.ich um eine Drehgestell­
lokomotive handelt, bei det· die zwei Achsen der Dreh­
gestelle miteinander gekuppelt sind. Die untereinander 
kurzgekuppelten Drehgestelle tragen stirnseitig die 
Zug- und Stoßvorrichtungen. Dadurch werden keine 
Zug- und Druckkräflte auf den Hauptrahmen über­
tragen. In der Mitte des Fahrzeuges steht der Haupt­
transformator mit dem außenliegendem Kühlsystem 
für das Trafoöl. Der Olumlauf des Trafos erfolgJt 
zwangsweise, während die Kühlung selbstt.äitig durch 
den ' Fahrtwind geschieht. Unmittelbar am Haupttrans­
formator befinden sich noch die Schützenkamrnern, 
sowie die beiden Führerstände. In den beiden Vor­
bauten, deren Stirnseiten stark abgerundet sind, liegen 
die beiden halbhoch gelagerten Fahrmotoren mit auf­
gesetzten Lüfteraggregaten. Die Abdeckhauben sind mit 
den Drehgestellen verbunden. Die Ständer der Fahr­
motoren sind zweiteilig, wobei das Untenteil des Ge­
häuses des jeweiligen Motors mit dem Drehgestell aus 
einem Stück besteht. Damit erreichte man, daß einmal 
der Drehgestellrahmen versteift wurde, zum anderen 
blieb dadurch die Entfernung der Wellenmitten von 
Motor, Blindwellen und Achsen stets gleich. Als Kuppel­
system ist die Schlitzkuppelstange angewendet worden. 
Da die Schlitzkuppelstange bei den heute bei der DR 
im Dienst stehenden EUok nicht mehr anzutreffen ist, 
sei das System. das auch als Kurbelschleifenantrieb be­
zeichnet wird, kurz beschrieben: Hierbei ist die Stange, 
die die beiderseits der Blindwelle liegenden Räder mit 
der Blindwelle selbst kuppelt, mit einem Kulissen­
schlitz versehen. In diesen Schlitz greift der Zapfen 
der Blindwelle ein, der seinerseits wieder von einem 
Führungsstein umschlossen wird und sich nun auch in 
senkt-echter Richtung bewegen kann. Dieser Antrieb 
hatte bestimmte Nach1teile (Verklemmen des Zapfens 
mit Führungsstein bei verschiedener Du1·chfederung des 
Drehgestellrahmens, zu große Flächenpressung durch 
die kleinen Gleitflächen und die Schmirgelwirkung des 
aufgewirbelten Staubes und den durch diese Ursachen 
bewirkten großen Verschleiß). Der Vorteil dieses An­
triebssystems besonders gegenüber dem Tatzlager-
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Technische Daten: 

Baureihe E7JI E 711 Eil 
Betriebsnummern E 71 11-13 E 71 14-37 E 11 001 u. 002 
alte Gnttungsbez. EG 511-513 EC 514-537 

Höchstgeschw. km h 50 50 65 1401) 

Achsanordnung - a·a· B'B' Bo'Bo' 
Länge Ober 
Puffer mm 11 200 II 600 16 260 
Gesamt-
achsstand mm 7 900 8 300 11300 
Drehgestell-
Achsstand mm 2 900 3 500 
Treibrad-
Durchm. mm I 350 I 350 I 350 
Dienstlost 

Reiblast Mp 65.060 67.030 82.500 
Stunden Ieist. k\V 785 785 780 2800 

bei Ceschw. km h 36 36 43 98 
Dauerleist. kW 592 592 590 2 600 

bei Ccschw. km h 44 44 54 95 
i\nfahrzugk rah kp 14 000 14 400 10 800 22 400 
Ubersetzung - 1 : 4.45 I : 4,45 I : 3,65 I : 2,61 

Indienststellung - 1914 bis 1921 (1930) 1961 

I) z. z. auf 120 km h beschränkt 

antrieb liegt darin, daß die Fahrmotoren als schwere 
Teile mit zum abgefederten Teil der Maschine gehören. 
Zur Steuerung det· Fah1·motoren dienen bei der E 71 1 

elektro-pneumatische Schützen. Die beiden Fahr­
motoren ejner Lokomotive sind untereinander in Reihe 
gescha ltet. Die Beleuchtungs- und Drucklufteinrichtung 
usw. vervollständigen die Lokomoti vausrüstung. Nur 
die E 7119 erhielt eine Sicherheitsfahrschaltung der 
Bauart AEG. Zu bemerken wäre noch, daß sich die 
ersten drei Lokomotiven dieser Gattung im Fahrzeug-

Fortset ;.uug Seite 224 

Bild Z: Oie neuesie Ellok der OR: E ll 002 (Foto: Dcubrcchl) 

Bild 1: Maßskizze der E 71 14 bis 37 (Zeichnung: H. Köhler, 
Erfurt) 
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LOKARCHIV 

Nebenbahn-Dieseltriebwagen Baureihe M 230 und Beiwagen BALM 

der tschechoslowakischen Staatsbahn 

Unsere Freunde aus der benachbarten CSSR führen, 
nachdem bei ihnen die letzte Dampflok bereits seit ge­
raumer Zeit die Lokomotivfabrik verlassen hat, in kon­
sequenter Weise den Strukturwandel in der Zugförde­
rung durch. Neben dem verstärkten Einsatz elektrischer 
Triebfahrzeuge auf den elektrifizierten Strecken ver­
kehren bereits in erheblichem Umfange Dieseltrieb­
fahrzeuge der volkseigenen Industrie der CSSR, d ie 
von dem hohen Können der Triebfahrzeug- und 
Waggonbauer Zeugnis ablegen. 

Einige der neuen Fahrzeuge sind unseren Modelleisen­
bahnern bereits bekannt. Heute stellen wir einen 
Dieseltriebwagen der Firma Vag6nka Tatra Studenka 
vor, der, in Verbindung mit dem Beiwagen BALM, 
wesentlich zur Auflockerung des Verkehrs auf den 
Nebenbahnen beiträgt. 

Kunbescbreibung 

Da beide Wagen, Motor- und Beiwagen, zur Erreichung 
der höchsten Wirtschaftlichkeit im Bau und in der 
Unterhaltung gleiche Baulernente erhalten haben und 
auch in den Abmessungen gleich sind, wird der 
wagenbauliche Teil des Trieb- und Beiwagens gemein­
sam behandelt. 

Fortsetzung von Seite 223 

teil unwesentlich von der später gelieferten Serie unter­
schieden. 

Die Lokomotiven, bei der Preußischen Staatsbahn als 
EG 511 bis 537, bei der DR als E 7tl bezeichnet, hielten 
sich sehr lange im Betrieb. Für die Flachlandstrecken 
der Eisenbahndirektion Halle bestellt, waren sie im 
ersten Weltkrieg auf den damals preußischen Gebirgs­
strecken eingesetzt worden. Nach 1920 bedienten sie 
dann einen großen Teil des Güterverkehrs bei der 
Rod Halle, wande11ten dann abet· nach und nach nach 
Süddeutschland ab. Während sie in Bayern vorzugs­
weise im Rangierdienst eingesetzt wurden, standen sie 
auf der badischen Wiesen- und Wehratalbahn im Zug­
dienst noch bis et\va 1956.57. Einige Maschinen ver­
schlug es nach Österreich, einige a ndere aber sollen 
sogat· in der Sdnveiz . gewesen sein (als Ausgleich für 
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Wagenbaulicher Teil 

Beim Bau beider Wagentypen wurde auf besonders 
extremen Leichtbau geachtet, so daß sehr viele neue 
Konstruktionserkenntnisse angewendet wurden. 

Die Drehgestelle stellen eine völlig neue Konstruktion 
dar, die aus leichten Profilen vollständig geschweißt 
sind. Alle Drehgestelle haben gleichen Achsstand. Ein 
Drehgestell des Triebwagens ist a ls Triebdrehgestell 
a usgebildet, in welchem der 280 PS Unterflurmotor, 
sowie das hydraulische Getriebe eingebaut sind. Der 
Raddurchmesser beträgt 880 mm. Sämtliche Achsen 
sind wälzgelagert 

Die Zugvorrichtungen sind nicht durchgehend. Die Auf­
nahme der Zugkräfte erfolgt durch Winkelfedern. Ent­
sprechend der geringen Masse der Fahrzeuge und des 
festumgrenzten Anwendungsbereichs sind die Schrau­
benkupplungen besonders leicht gebau,. Die Stoßkräfte 
werden durch geschweißte Hülsenpuffer aufgenommen. 
Das Untergestell ist aus leichten Preß- und Kantpro­
filen geschweißt und bildet mit dem Wellblechboden 
eine Einheit. Zwischen diesem und dem Fußboden aus 
Hartfaserpla tten, die mit PVC belegt sind, ist eine 
Isolierschich,t aus Schlackenwolle angebracht. In den 
Toiletten ist der Fußboden mit einem Mosaik aus 
keramischen Steinen belegt. 

die in d er Schweiz reparierten Lokomotiven des süd­
badischen Netzes). Bei einem Teil der E 71 1 waren etwa 
1929,30 verschiedene Änderungen durchgefühnt worden. 
So wurde zum Teil die Über·setzung geändert, so daß 
die Lokomotiven statt wie bisher für eine Höchst­
geschwindigkeit von 50 kmfh für eine solche von 
65 km, h brauchbar wurden, dabei wurden auch die 
Motorlüfter geändert und die Wendefeld-Parallelwider­
stände aus den Vot·bauten in besondere KäSiten zwi­
schen den Führerstandsstirnfenstern versetzt. Für die 
museumsreife Wiederherstellung der einzigen in der 
DDR verbliebenen E 71 1 ist den verantwortlichen Stel­
len zu danken. Um den Lesern einen Vergleich zu er­
möglichen, sind in der nachstehenden Tabelle die tech­
nischen Daten der E 71 1 mit denen der E 11, der 
neuesten Ellok der DR,· zusammengestellt. 

Von Ing. Günther Fiebig, Dessau 
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Das Dach- und Kas tengerippe ist ebenfalls aus gepreß­

ten Stahlprofilen geschweißt. Die äußere Haut der 
Wände besteht aus 1,5 mm Blech, die des Daches aus 
1,3 mm. Seiten- und Stirnwände sind wie der Fußboden 
ebenfalls schall- und wärmeisoliert Die Innenwände 
des Wagenkastens sind mit getränkten Holzfaserplatten 
bededü, auf denen UMACART-Har·tplatten befestigt 
sind. (Diese Platten entsprechen ungefähr den bekann­
ten MELACART-Platten.) Unterhalb der Fenster­
brüstung sind die Innenwände mit einem Kunstleder­
bezug beklebt. 

Die S1tze sind schaumgummigepolstert und haben im 
Beiwagen die Anordnung 2+2, während im Trieb­
wagen 2+3-Teilung angewendet wurde. Im Beiwagen 
befinden sich drei Personenabteile, die durch Flügel­
türen von den Einstiegräumen aus zugängig sind. Im 
Triebwagen ist eines dieser Abteile als Gepäckraum 
eingerichtet. In beiden Wagen befipden sich Längs­
gepäcknetze aus Aluminium, die mit Silon ausgefloch­
ten sind. Die Fenster haben eine gleichmäßige Breite 
von 1000 mm und sind im un;teren Teil feststehend, 
während das Oberteil herablaßbar ist. 

Die Inneneinrichtung wird durt:h eine Röhrenbeleuch­
tung (220 V, 100 Hz) vervollständigt, die überall eine 
gleichmäßige Helligkeit gewährleistet. Di.e Wagen­
heizung erfolgt durch eine Luftheizanlage, die durch ein 
Heizgerät mit Dieselkraf;tstoffverbrennung betrieben 
wird. Die Belüftung erfolgt durch die in den Leucht­
körperverkleidungen angebrachten Lüfter, die von den 
Seitenwänden aus bedient werden können. 

Die Bremsausrüstung besteht aus einer Druckluft­
bremse System DAKO mit Bremsgestängestellern 
STOPEX. In den Drehgestellen sind 6"-Bremszylinder 
angeordnet, die auf alle Räder wirken. Die Hand­
bremse wirkt nur auf ein Drehgestell und wird durch 
ein Handrad, welches in einem Einstiegsraum unter­
gebracht ist, bedient. 

Um bei eine11 Zugzusammensetzung M 230 - BALM -
M 230 oder M 230 - BALM - BALM M 230 von einem 
Führerstand aus auch den zweiten Motorwagen steuern 
zu können, sind d ie Beiwagen mit durchgehenden 
Steuerleitungen versehen. 

Der Anstrich ist der bei der CSD übliche. Die Schürze, 
die Seitenwände in Fensterhöhe und das Dach sind 

- -1-------- ..... - --- -
1-- --- ------ " ... 

Bild 2 Maßskizze eines Triebwagens M 230 ttnd eines BALM 
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Bild 1 Dieseltriebwagen M 230 

T echnische Daten: 

Triebwagen Bel­
wagen 

Spurweite 
AChsfolge B - 2 
Länge über Puffer 
Länge des Wagenkastens 
DrehgestellaChsstand 
Drehzapfenabstand 
Größte Breite 
Größte Höhe 
Kleinster befahrbarer 
Gleisradius 
Masse des Wagens 
(leer) 29 t 

1 435 rnm 

18 500 mrn 
17 600 mm 

2 300 mm 
12 630 mm 

3 003 mm 
3 780 mm 

80 m 

2-2 

23 t 
68 Sitzplätze 56 

Sitzplatzteilung 
GepäckraumfläChe 
Motorleistung 
Kühlung des Motors 
Kraftübertragung 

3 + 2 2+2 

Vmnx 
Aktionsradius 
Max. Anfahrzugkraft 
Heizung 
Bremse 
Kompressorleistung 
Krattstoffvorrat 

6,80 rn2 
280 PS bei n = 1000 minT I 
luftgekUhll 
hydraulisCh (3 - wandlergeu·iebe) 
70 km/h 
400 km 
6,4 Mp 
Warmluftheizung 
DAKO·Dt·uckluftbremsc 
50 m'/h 
360 I 
(2 X 180 I unter dem Wagenboden) 

hell-beige, die untere Seitenhälfte iSit hell-weinrot ge­
strichen, während die Zierstreifen blau sind. 

Dipl.-Ing. Heinz FLeischer, Berlin 
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7.-cieß.Pa.lt.ctzeüge 
für elektr. Modell-Eisenbahnen 

in der Spur HO 

Unser Fertigungsprogramm: 

G 10 Personenzug-lokomotive mit Schlepptender noch der 
Bauortreihe 24 der DR mit Heusinger-Steuerung 

G 11 Personenzug· Tenderlokomotive noch der Bauart­
reihe 64 der DR 

G 12 Schwere Güterzuglokomotive mit 4ochsigem Wonnen· 
tender noch der Bauortreihe 42 der DR 

G 13 Schwere Diesellokomotive für Schnellzug- und Güter­
zugdienst 

G 15 Diesel-Kleinlokomotive noch ~em Vorbi ld der diesel­
mechanischen Lokomotive BN 150 der Tschechoslowo­
~ischen Staatsbohnen 

Weitere Entwicklungen in Vorbereitung 

• G 13 

• G 10 

GUTZOLD 
KG 

Eisenbahn-Modellbau 
Zwickou (Sachs.) 

Dr.·friedrichs·Ring 113 
Fernruf 31 69 

Du rch Spcniollsiorung noch 
größere Auswahl. Laufend 
Sonderangebote. Kein Ver­
sand. 

. . . . und zur Landschafts· 
gosto ltu ng: 

DECORIT-STREUMEHL 
Modell-Eisenbahnen 

sowie Zubehör oller Spur· 
wei ten - Versand noch ollen 
Orten der DDR 

Vorkaufe eine Schienenprolii­
Biegelehre (Metall). jeder 
Radius einstellbar. 30,- DM. 
Hennig, Boutzen 'So .. Auritzer 
W~ 57, Tel . Bautzen 32 56 

Geschenkhalle am Frischepl . zu beziehen durch den 
fachlichen Groß· u. Einzel· 
handel. Zwickau Sa. 

Morientholer Straße 93 
Ruf 59 82 

- Model lbohn-Artikel -
A. und R. KREIB IC H 
DRESDEN N 6, friedensstr. 20 

Ewald Har1haus, 
Nordhausen Harz - Tel. 759 
Com.-Hondel Konsum 

Kennen Sie unsere Gebäudemodelle 
zum Selbstaufbau schon? 
Das Aufbauen ist ganz einfach 
und macht so viel Freude. 

Hier unsere Neuheiten 1961 

1. Bahnhof Hogenou, Dorfbahnhof 
2 .• Londkoufhous" mit Innenausstattung 
3 ... 6 ländliche Kleinbouten" mit Verkehrsschildern 
4 .• Postamt" in dörflichem Stil 
5 .• 2 Erzgebirgshäuser" in einem Kosten 
6 ... Feuerwehr-Depot" mit Eskaladierwand 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser gonzes Sortiment enthält. 

H. AUHAGEN KG ., Mari e nb e rg / Er z g e b . 
Nr. 4 

Sudle . Der Modelleisenboh· 
ner•, Jahrgong 1- 9, u. 1~1. 
Heft 1-3. Klaus Schröder, 
Bln.·Baumschulenweg. Heide· 
kampwog 129 

Nr. 2 
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Verlangen Sie 

Für Einzel- und Gemeinschaftsanlagen 

,.Sachsenmeister .. Metallbau 

Peitschenlampen, Rohrmostlompen, Bahnüber­
gänge, D i verse Lampen und Signa le mit 
Si cherhei tsstecksodtel 

NEUHEITEN 
Model l liguren HO aus Polystyrol, Bautrupp mit 
Zubehör, Bohnsteigfiguren, Eisenbahner , Zei­
tungskiosk u. a . 

Koto loge z. Z. nicht vorrätig 

KURT DAHMER KG, SpieMorenfabrik 
Bernburg/S., Lo nge Straße 41 - Telefon: 27 62 

Zubehör! 

Signalbrücken 
für Anlagen aller Größen 

Lich.tsignale 
fünf verschiedene Typen 

Moderne Leuchten 
für Straßen- und B'ahnhofsbeleuchtung 

Formsignale 
mit Impulsschaltung 

erhältlich in allen Fachgeschäften 

Kurt Mülle r KG, Markneukirchen/ Sacfuen 

Kennen Sie schon 
die verbesserte Ausführung unserer Gi tter- und Rohrmostlom­
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer 
Klemmplotte zur besseren Montage und Abnahme auf der 
Anlage, sind sie ein absolutes Weltklosseerzeugnis. 

Des weiteren liefern wir: 
Verkehrszeichen, Fösser i n dlv. Ausführungen, Kisten, Säcke, 
Souerstoff-Flaschen a ls Belodegut, Brücken, Hochspannungs­
moste und ob 1961 Lodemaße in HO und TT, Teleg rafenmoste 
TT sowie Staketen- und Lattenzaune HO. 

Lieferung nur über den Fachha ndel möglich. 

PGH Eisenbahn· Modellbau 
Plauen}V., Krausenstraße 24, Ruf 56 49 

Mit Ü WO Modellen - 1mmer auf de r richtigen Spur! 
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DIE VO~TEILE LIEGEN AVF DER HAND! 
MASSTAB 1:120 
PLATZEINSPA~VNG 

MODELLT~EVE 
FUNI(TIONSSICfiE~HEIT 

BE~LIN -I( OPEN I Cl( 

ZV~ MESSE.: PETE~SHOF m. STOCI{·STAN D 384-/6 
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Auch diese Modelle waren auf der 

Modelleisenbahnausstellung 

in Rosteck zu sehen 

und erfreuten die Besucher 

Selbst 
gebaut ... 

Modelle vom 
IX. Internationalen 

Modelleisenbahn­

wettbewerb 1962 
in Rostock 






